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Kapitel 1 
1.1 Indledning 
Der har indenfor de sidste ca. 10 år været et stigende fokus på havnen og dens funktion. Specielt 
iøjnefaldende har udviklingen af boligbyggeri på havnearealerne været. I mange havne har byen 
således ekspanderet ud i havnen med en, for nogle havnes vedkommende, tilbagetrængning af 
havnens oprindelige havnefunktioner til følge. Ud af de 121 trafikhavne, som Danmarks Statistik i 
2003 havde registreret (Danmarks Statistik F), er der i mindst 18 af dem i dag enten boligbyggeri i 
gang eller planer om boligbyggeri.1 Denne ændring i havnelandskabet er samtidig en ændring af 
arealanvendelsen og er ligeledes et markant brud med den funktionsstatus og den rolle havnen i 
århundrede har haft – nemlig som funktionel havn og infrastrukturudbyder med havnefunktioner 
knyttet til forskellige former for havneerhverv. Spørgsmålet er så, om disse havne helt er ved at 
ændre funktion, eller om der nærmere er tale om en multifunktionel havnefunktionsudvikling, hvor 
byen og havnedriften integreres i havneområdet? 
Imidlertid må dette spørgsmål ses i lyset af, at der ikke er noget entydigt billede af, at 
byudviklingen og dermed funktionsændringen, kun sker i havne, der ikke længere er aktive 
trafikhavne. Også flere store og særdeles driftige havne som Københavns Havn og Ålborg Havn 
hører med til de havne, hvor byudvikling har sat sit præg i havnelandskabet. Det interessante i den 
sammenhæng er så, hvorledes disse funktionsændringer i praksis løses i havnelandskabet. 
Segregeres de eller integreres de? Når sådanne spørgsmål stilles må andre mere uddybende 
spørgsmål imidlertid også stilles. Et nødvendigt spørgsmål at stille i den sammenhæng er: Hvad 
forårsager og bestemmer disse funktionsændringer? Til belysning af dette fordres en indsigt i, 
hvilke udviklingstendenser og forskellige påvirkningsfaktorer, der generelt er. Som i ethvert andet 
landskab sætter forandringer deres spor. Og eftersom havnen også kan anskues som et landskab, er 
havnen på samme måde et resultat af ydre og indre forhold og dertil knyttede forandringsprocesser. 
For at kunne forstå og forholde sig til de funktionsændringer der sker, og er sket, må man også 
kunne forstå det landskab, hvori funktionsændringerne manifesterer sig, hvilket bl.a. inkluderer en 
indsigt i de generelle arealanvendelseskonflikter og arealanvendelsessammenhænge, der er og har 
været. Men hvordan belyses hele dette problemfelt i praksis? 
Det er med udgangspunkt i disse overordnede spørgsmål, og mange flere, at dette projekt vil tage 
form. 
                                                 
1
 Nyere opgørelser over antallet af trafikhavne har ikke kunnet skaffes. Antallet af trafikhavne med boligbyggeri, eller 
planer herom, stammer fra en undersøgelse vi selv har lavet (mere om denne følger senere i projektet). Vedr. dette tal er 
der ikke taget højde for tidligere trafikhavne.  
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1.2 Problemfelt 
Med udgangspunkt i indledningens grove oprids af problemfeltet vil nu følge en lidt mere 
uddybende indføring.  
Jævnfør indledningen er det altså trafikhavnen, som er vores undersøgelsesobjekt. Som det er 
kommet til udtryk, er en undersøgelse og belysning af arealfunktionsændringer i havnen et 
komplekst problemfelt, der forudsætter inddragelse af mange forskellige perspektiver. Sætter man 
imidlertid vores fokus ind i en bredere arealanvendelseskontekst, fremstår den overordnede 
problemstilling måske klarere.  
Ser man på et stykke landskab, er ejerforholdet en af de vigtigste faktorer i forbindelse med 
arealanvendelsen i det pågældende landskab. Andre forhold spiller naturligvis også ind, men det er 
ejerforholdet, som i vid udstrækning bestemmer funktionen af det givne areal. I forlængelse heraf er 
arealanvendelsen således også præget af interesser, men da der ikke er ”monopol” på 
arealinteressen, kan der derfor være flere interesser rettet mod det samme areal. Imidlertid opstår 
denne interesse ikke ud af den blå luft. Den må sammenholdes med de bagvedliggende forhold, som 
danner grundlag for, at interesser opstår. Således kan arealinteresser opstå ud fra f.eks. knapheden 
på arealressourcer, økonomiske forhold, miljøforhold, attraktivitet osv. Alt efter hvilke interesser 
der er, og alt efter hvorledes forskellige interesser sam- eller modspiller, kan resultatet blive, at 
arealet ændrer funktion fra én til en anden, eller får flere funktioner. Som et samlet hele kan det 
beskrevne procesforløb siges til enhver tid at være gældende, dog selvfølgelig med visse forbehold 
(f.eks. er ejerforhold defineret anderledes i nogle kulturer).   
 
Et centralt udgangspunkt for vores fokus udspringer af følgende citat: ”Det forventes, at højst 8-10 
havne vil kunne videreføres som egentlige havne med erhvervstrafik.” (Basse & Trenskow 2003: 
13). Efterfølgende må man så undrende spørge: Hvad sker med de resterende?  
Som allerede påpeget i indledningen, er en del af den udvikling, som citatet indfanger, allerede i 
gang, hvilket det omfattende boligbyggeri på havnen er et udtryk for. Imidlertid må denne 
udviklingstendens også sammenholdes med en modsatrettet udviklingstendens. Disse to forskellige 
udviklingstendenser kan groft opdeles således: havnefunktionsudtømning og 
havnedriftsintensivering. Havnefunktionsudtømning forstået som havneområder med begrænset 
havnerelateret aktivitet, og som følge heraf, med faldende godsomsætning (trafikhavnens vigtigste 
indtægtskilde), havnedriftsintensivering forstået som satsning på havnen resulterende i udvidelse af 
 7 
havnen og forbedring af havnefaciliteter og som følge heraf; stigende havnerelateret aktivitet og 
omsætning. 
Med udgangspunkt i disse to skitserede udviklingsforløb, som vi vil komme nærmere ind på i 
projektet, skulle man formode, at de mest radikale arealfunktionsændringer sker i de havne, som er 
under funktionsudtømning. Men denne tese holder ikke umiddelbart stik. Billedet er mere broget 
end som så. Det interessante er så at finde ud af, hvorledes disse funktionsændringer 
udkrystalliserer sig i havnelandskabet. Hvad sker der når en havn funktionsudtømmes? Hvilke 
problemstillinger (bl.a. arealinteresser) følger i kølvandet i forbindelse med 
arealanvendelsesændringer, og hvorledes takles overgangsfasen fra én funktion til en anden? Og 
hvad sker der når en havn intensiverer sin drift? Og helt overordnet: Hvordan ser fremtiden for de 
danske trafikhavne ud – er multifunktionelle havne f.eks. en mulighed? 
For konkret at undersøge dette nærmere har vi, i relation til de to overordnede udviklingsforløb, 
valgt to havne, som hver repræsenterer et af udviklingsforløbene. De to havne er Holbæk Havn og 
Køge Havn. De to forskellige udviklingsforløb for havnene afspejler sig bl.a. i havnenes 
godsomsætning. For Holbæk er tallene: 1990: 296 tons og 2003: 114 tons. For Køge er tallene: 
1990: 928 tons og 2003: 1362 tons (Danmarks Statistik A og F). Endnu mere tydeligt kommer det 
til udtryk ved det, at Holbæk er under afvikling, og Køge Havn har store udvidelsesplaner. Visuelt 
er der også markante forskelle, idet boligbyggeri præger Holbæk Havn, hvorimod Køge Havn er 
præget af intensiv havnedrift. Arealanvendelsen i de to havne er deraf præget af de to forskellige 
udviklingstendenser. 
 
Som en kort opsamling på indledning og problemfelt kan projektfokus overordnet defineres, som en 
analyse af to havnes udviklingsforløb med arealanvendelsen som et vigtigt nøgleord. Projektet retter 
sig ikke mod en belysning af en specifik problemstilling i relation til dette fokus (f.eks. kun med 
fokus på havnelovgivningens påvirkning), eller med udgangspunkt i en specifikt defineret 
problemstilling for havnene, som vi på forhånd var bekendte med og derfor ville belyse nærmere. 
Projektet har således ikke til hensigt at løse en problemstilling, men skal i højere grad forstås som 
en undersøgelse, hvor vi vil belyse og diskutere det skitserede problemfelt som en mere overordnet 
problemstilling. Vores tilgang til emnet vil derfor være bredt forankret, hvilket betyder, at en del 
bolde vil blive kastet i luften. Projektet er på den måde både ambitiøst og samtidig en smule vovet, 
idet vi ikke ved om det bliver muligt at gribe alle boldene igen.  
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1.3 Problemformulering 
Ud fra ovenstående indledning og problemfelt vil vi med udgangspunkt i Holbæk Havn og Køge 
Havn opstille følgende problemformulering:  
 
Hvordan kan havnelandskabet ses som en kampplads mellem arealfunktioners frem- og 
tilbagetrængen, og hvilke problemstillinger kan der i den sammenhæng knytte sig til 
arealanvendelsen i havnelandskabet?  
 
På baggrund af ovenstående problemformulering vil vi lave en undersøgelse af, hvorledes 
forskellige forhold og faktorer generelt indvirker på en havns udvikling og arealanvendelse. 
Derudover vil vi, som en del af den samlede geografiske analyse, lave en landskabsanalyse og 
kortlægning af de to udvalgte havne, med henblik på at undersøge hvilke 
arealanvendelseskarakteristika, der kendetegner de to havne, og med henblik på at undersøge 
funktionsændringer i landskabet og disses relationer eller eventuelle konflikterende relationer (f.eks. 
integration eller segregation af arealfunktioner). Endvidere vil vi undersøge, hvilke 
problemstillinger havneudviklingen medfører for havnen og arealanvendelsen i havnen, og hvilke 
problemstillinger der, i et geografisk perspektiv, kan påpeges i forbindelse med en havns 
udviklingsforløb. 
                                                                                                                                                              
1.4 Projektets metode, teori og analysemetode 
Vi har valgt at lave et projekt med stor vægtning af den empiriske indsamling af viden, som primært 
er fremkommet dels ved indsamling af diverse data fra de to udvalgte havne, dels ved tolkning af 
diverse luftfoto og dels ved interview med havnecheferne for henholdsvis Holbæk havn og Køge 
havn.  
Ligeledes er vores projekt også præget af et stort arbejde med hele kortlægningsprocessen af de to 
havne, hvor brugen af GIS spiller en helt central rolle. 
Det empiriske arbejde og behandlingen og bearbejdningen af empirien er således grundstenen i 
vores projekt. I det følgende vil vi præsentere de teoretiske og metodiske rammer for vores projekt 
samt refleksioner knyttet hertil. 
 
I forbindelse med vores overordnede tilgang til havnen, anskuet i et udviklingsperspektiv, er der 
mange forskellige vinkler at se det fra og mange forskellige måder at forstå udviklingen på. Dette 
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hænger også naturligt sammen med, at forandringer og ændringer lader sig afspejle i mange forhold, 
hvilket åbner for forskellige analyser og fortolkninger. Dertil har tidsdybde, formål, baggrund, 
faglig positionering osv. også betydning. I den sammenhæng er det essentielt at understrege, at hele 
vores tilgang til emnet er geografisk forankret. Således vil det vi inddrager blive præsenteret, 
analyseret og diskuteret i et geografisk-rumligt perspektiv forstået på den måde, at det bliver 
anskuet og behandlet primært med udgangspunkt i disse forholds betydning og indvirkning på 
havnen og arealanvendelsen. Vi afgrænser os dermed på forhånd fra andre faglige tilgange.  
 
I forhold til vores undersøgelse og kortlægning af havnene (den samlede geografiske analyse) har vi 
valgt at begrænse den teoretiske vægtning. Det skyldes for det første, at det ikke har været muligt at 
finde noget decideret teori om havneudviklingsforløb. Der findes dog et bredt udvalg af litteratur, 
hvad angår havnebyudviklingen og den generelle omdannelse af havn til by (bl.a. forskellige 
planlægningsteorier). Men dette fokus ligger umiddelbart uden for rammerne af vores overordnede 
projektfokus, og vi har derfor fravalgt en sådan teoretisk tilgang. Vi kunne så have valgt at inddrage 
(baggrunds)teorier, i relation til de forhold og faktorer, der påvirker havnen (bl.a. markedsteori, 
politiske teorier som policy-analyser, magtteori etc.), men dette har vi også fravalgt, da det ville 
blive ganske omfattende og dermed ville drukne selve vores behandling af empiri. I stedet har vi 
valgt at forankre den overordnede teoretiske tilgang til projektet i et holistisk perspektiv. Havnen i 
et udviklingsforløb, og med fokus på kortlægning af arealanvendelse og 
arealanvendelsesforandringer, forudsætter en forståelse af den helhed som havnen indgår i. Til dette 
formål vil vi, med udgangspunkt i publikationen ’Samhälle och natur’, anvende Torsten 
Hägerstrand (Hägerstrand 1993), da han netop arbejder med en holistisk tilgang til forståelsen af 
landskabet som et udviklingsforløb, og samtidig bruger en konkret geografisk og materiel definition 
af et landskab. Hägerstrand, og hans metateori om landskabet, vil også danne projektets 
videnskabsteoretiske forståelsesramme.  
Derudover vil vi, primært med udgangspunkt i ’A look at the political geography of environmental 
management’ (Hägerstrand 1995), også bruge hans teoretisering om, hvorledes landskabet formes 
af forvaltningsmæssige forhold. Landskabets udviklingsforløb er nemlig i høj grad også præget af, 
hvem der har retten eller kompetencen til at udføre/styre handlinger både konkret i landskabet og i 
forskellige forvaltnings- og myndighedsniveauer. Denne del mener vi er relevant at inddrage i 
forbindelse med vores belysning og analyse af Holbæk og Køge Havns udviklingsforløb. Nedenfor 
følger en kort præsentation af Hägerstrands teori. 
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1.4.1 Hägerstrand og forståelsen af havnen som et landskab 
Den svenske geograf, Torsten Hägerstrand, beskriver et landskab som værende resultatet af en 
udviklingsproces, og som værende i en stadig proces frem for at være statisk. Som Hägerstrand 
pointerer, er alting foranderligt i det lange løb, og som konsekvens heraf er et dynamisk syn det 
eneste rigtige (Hägerstrand 1993: 26). Denne forståelse af landskabet begrebsliggører Hägerstrand 
med ’förloppslandskapet’ (som vi i det resterende vil skrive; forløbslandskabet). Forløbslandskabet 
definerer han på følgende vis:  
 
”allt som är närvarande inom den lagda geografiska gränsen, inklusive allt som rör sig in och ut 
över gränsen under den tidsperiode man väljer” og ”...allt som är närvarande och på väg 
någonstans i rum och tid.” (Hägerstrand 1993: 26). 
 
Forløbslandskabet kan altså karakteriseres som en totalitet, der omfavner alle de elementer, der 
befinder sig i et geografisk afgrænset område, samt alle de elementer som bevæger sig på tværs af 
grænsen indenfor en tidsperiode. Med dette begreb gives en mulighed for at se et afgrænset 
landskab i en helhed med omgivelserne (hvad enten det landskab er et by- eller naturlandskab).  
Hägerstrand understreger hertil, at forløbslandskabet, som grundbegreb, er mere vidtstrakt end 
økosystemtanken, idet begrebet også inkluderer den menneskelige befolkning, teknologien og 
samfundets øvrige forhold2 (Hägerstrand 1993: 27).  
Ethvert landskab (eller forløbslandskab) tilstødes af mange ulige materielle fremtrædelsesformer, 
som må medtænkes og tages højde for. Essensen af dette er, at forløbslandskabet (og generelt alle 
dele/enheder) må ses og forstås ud fra det forhold, at de altid vil være i berøring med noget andet: 
 
”beröring är tillvarons mest elementära relation. Allt i landskapet befinner sig i beröring med 
något annat.”(Hägerstrand 1993: 34).  
 
Et begreb Hägerstrand i den sammenhæng bruger, for denne sameksisteren og altid tilstedeværende 
berøring, er, ’grannskap’ (på dansk; naboskab). Ved naboskaber skal forstås de mekanismer og 
materielle virkeligheder, der støder op til det udvalgte geografiske forløbslandskab. Pointen med 
disse naboskaber er, at man må studere sit objekt ud fra en helhedsopfattelse og ikke blot som en 
isoleret enhed. Ved forståelsen af et landskab som et forløbslandskab løfter vi derfor ikke det, vi 
taler om ud af dets til hver en tid nærværende materielle naboskaber. Hägerstrand uddyber behovet 
                                                 
2
 Oversat til ’forhold’ fra det svenske ord; ‘yttringer’. 
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for en sådan tilgang ud fra den opfattelse, at landskabets procesforløb (forløbslandskabet) er en 
”kampplads”, hvor: 
 
”Naturens og samhällets gestalter tävler om plats i ett begränset budgetutrymme av rum, tid og 
energi. Därmed bliver orsak och verkan inte bara en fråga om före-efter som i laboratoriet utan 
också om framkomstmöjligheterne i budgetutrymmet på grund av grannskapens motstånd eller 
villighet att öpna sig.” (Hägerstrand 1993: 27) 
 
Uden forestillingen om forløbslandskabet som budgetramme kan vi, i følge Hägerstrand, ikke 
afgøre, hvad der i landskabet trænges tilbage, og hvad der trænger frem eller ekspanderer. Som han 
pointerer i den sammenhæng, bliver studiet af forløbslandskabet et spørgsmål om at observere og 
tolke forskellige fænomeners fysiske ”magtudøvning” i forhold til andre (Hägerstrand 1993: 27). 
Fordelen ved denne forståelse af landskabet er, i følge Hägerstrand, at opmærksomheden med 
nødvendighed rettes mod en type af kausalitet som ”nerifrånperspektivet inte avslöjar” (Hägerstrand 
1993: 27). 
Formålet med brugen af forløbslandskabet er, i følge Hägerstrand, ikke at kortlægge tilstanden af 
landskabet, men derimod udviklingen af landskabet samt klargøre hvilke forløb, der leder til 
landskabets ændring set i forskellige tidsperspektiver (Hägerstrand 1993: 26). 
 
Skal man overføre dette til en forståelse af havnelandskabets udvikling, bliver opgaven at analysere 
hvilke faktorer, der spiller ind, samt vurdere med hvilken betydning de spiller ind. Vi anskuer netop 
havnen som et forløbslandskab, hvorpå mange faktorer påvirker igennem tid og rum. Empirisk og 
erkendelsesmæssigt kan man konstatere, at der med tiden sker mange forandringer - virksomheder 
forsvinder, andre kommer til, arealer bliver fyldt op med jord, sejlrender bliver gravet, arealer 
skifter funktion osv. Havnen har med andre ord ikke et statisk udseende.  
Mht. Hägerstrands ”berøringsforståelse” forstår vi det på den måde, at et forhold eller objekt ikke 
kan anskues isoleret, men at man også i et vist omfang må tage dets berøringsflader i betragtning. 
Konkret betyder det f.eks., at havnen ikke kan anskues uden også at inddrage eller medtænke f.eks. 
byen eller havet. Ligeledes betyder det også, at havnens3 beslutninger og måde at agere på ikke kan 
ses løsrevet fra f.eks. de lovgivningsmæssige forhold, der kan ligge til grund herfor. Endvidere 
                                                 
3
 Når vi skriver “havnens beslutninger” er der en vigtig forståelsesmæssig pointe at nævne i den sammenhæng; Når vi i 
den resterende del af projektet visse steder skriver ”havnen” eller ”havnens”, relateret til beslutninger, handlen eller 
lignende, skal det forstås som de interesser, der arbejder for en funktionel og driftig havn, og som dermed repræsenterer 
”havneinteressen”. Understregningen af dette skyldes, at mange havne ejes af kommunen, og at denne ikke 
nødvendigvis, i sin forvaltning af havnen, har de samme interesser, som dem der er nedsat til at administrere havnen, 
f.eks. et havneudvalg (”havneinteressen”). Mere uddybende om denne interessedifferentiering vil følge senere. 
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forudsætter en dybere forståelse af havnens udvikling også, at indvirkningsfaktorer 
(berøringsflader) på andre områder også tages i betragtning. Her tænkes f.eks. på 
transportstrukturændringer, konkurrenceforhold, teknologi m.m. Disse forhold er også med til at 
ændre havnens arealanvendelse og dermed landskabet, samt påvirke havnens udviklingsmuligheder. 
 
Konkret i projektet vil vi benytte denne del af Hägerstrands teori som grundlag og inspirationskilde 
for en indledende indføring i, hvad der i et bredt perspektiv påvirker havnen (arealanvendelse og 
udvikling). Vi vil benytte tankegangen fra hans univers til at overskueliggøre udviklingstendenserne 
for havne, og til at kaste lys over, på hvilken måde de forskellige faktorer (eller naboskaber) 
umiddelbart indvirker på havnen.  
 
1.4.2 Hägerstrand - menneskers projekter og landskabsforvaltning 
De elementer, naboskaber og processer, som spiller ind på et afgrænset forløbslandskab, kan som 
tidligere nævnt være af mangeartet karakter. Hägerstrand deler dem ind i tre hovedgrupper, som han 
benævner; abiotiske (vand, gasarter, alt det immaterielle), biotiske (planter og dyr) og kulturelle 
(mennesker) (Hägerstrand 1993: 28). I forhold til denne del af Hägerstrands teori vil vi pointere, at 
det abiotiske og biotiske ikke umiddelbart har den store relevans i projektet, eftersom vores fokus 
ikke er tænkt ind i et natur-miljø- og bæredygtighedsperspektiv, hvilket er Hägerstrands tema. 
Naturen er, i modsætning til Hägerstrand, ikke det primære emne i vores sammenhæng. Det skal 
dog ikke forstås således, at vi ikke erkender betydningen og indvirkningen af disse forhold. De vil 
også i begrænset omfang blive inddraget. Den primære grund til nedtoningen af dette skal ses i lyset 
af, at de mest markante ændringer, både i havnelandskabet, men også generelt vedrørende havnenes 
udviklingsforløb, skyldes kulturelle (menneskelige) indvirkning. Vi vil derfor primært koncentrere 
os om indflydelsen herfra. 
 
Ved de kulturelle processer adskiller det menneskelige individ sig i grunden ikke fra dyr og planter, 
for grundprincipperne er overlevelse og forplantning (menneskets indbyggede program). Imidlertid 
er mennesket det eneste væsen, der mentalt kan formulere fremtidige mål for derefter at søge og 
opnå dem i handling. Dette kalder Hägerstrand for menneskets projekter. Mennesket har altså 
indbyggede programmer suppleret med projekter. En del af disse projekter er motiveret af 
overlevelsens vilkår, men kan også have andre formål såsom bekvemlighed, stimulering af 
fantasien, bevægelsesfrihed, magtudøvning osv. Ligeledes kan menneskenes kulturelle projekter 
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også beskrives ud fra andre vinkler; markedsvilkår, politik og lovgivning, lokale rekreative ønsker, 
byplanlægning og mange andre.  
Vedrørende disse projekter skal det dog ikke forstås således, at al handling er overlagt. Hägerstrand 
understreger dog, at handlinger har det tilfælles, at de er fremadrettede i tiden. (Hägerstrand 1993: 
28-29). Et eksempel på menneskers indvirkning på landskabet (deres projekter), som Hägerstrand 
gør meget ud af, er landskabsforvaltningen. Eftersom det er mennesker, der forvalter landskabet, er 
det især af betydning, hvorledes denne forvaltning sker. I ’Samhälle och natur’ (Hägerstrand 1993) 
tager Hägerstrand fat i dette emne, og det uddybes efterfølgende i  
’A look at the political geography of environmental management’ (Hägerstrand 1995). 
Som i ’Samhälle och natur’ er hans tilgang til emnet og problematikken i ’A look at the political 
geography of environmental management’ også her rettet mod miljø, natur og bæredygtighed. Men 
trods dette fokus, mener vi stadig, at hans teoretisering har relevans for vores projekt. Ganske kort 
beskrevet handler denne forvaltningsdel af Hägerstrands teori om, hvorledes ”social transactions 
and institutions” spiller sammen med ”physical actions in the landscape” (Hägerstrand 1995: 1). 
Videre påpeger han: 
 
”Management (...) must inevitably be based on an understanding of how macro and micro aspects 
are connected (...).” (Hägerstrand 1995: 1) 
 
Som overordnet forståelsesramme, i forbindelse med forvaltningen og aktørens handlinger, 
definerer Hägerstrand to tilgange: Den ene er at prøve at ”(...) interpret the driving forces behind 
observable behaviour.” (Hägerstrand 1995: 1). Den anden er at forsøge at identificere 
indskrænkninger/begrænsninger af forskellig art, som bestemmer rammerne eller grænserne for 
aktørens mulige handlerum.4 (Hägerstrand 1995: 1). Hägerstrand tillægger da især den sidste tilgang 
megen betydning: 
 
”But the second is of particular interest, (...) because management, is to a large extent a quastion of 
defining general limits to actions rahter than prescribing what people should do.” (Hägerstrand 
1995: 1) 
 
Netop denne definition af forvaltningen, (og dermed påvirkningen) af landskabet som værende 
påvirket og bestemt af rammerne for mulige handlerum, finder vi interessant. Interessen skyldes da 
                                                 
4
 Oversat til handlerum ud fra følgende: ”the potential choice space of the actor.” (Hägerstrand 1995). 
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især, at vi i disse handlerum ser paralleller til de handlerum (udviklingsmuligheder) havnene har og 
har haft.  
 
I relation til handlerummene definerer Hägerstrand efterfølgende de rammer, som organiserer og 
bestemmer dem. Han definerer disse rammer med udgangspunkt i tre kompetencebegreber: Den 
territorielle kompetence, den funktionelle kompetence5 og den spatiale kompetence. Disse tre 
kompetencer repræsenterer hver især forskellige niveauer (eller dele af overordnede domæner) 
indenfor hvilke forvaltning, regulering og handling finder sted.  
Den territorielle kompetence defineres ved at være den direkte geografiske kompetence. Dvs. 
ejerskabet til at bestemme hvilke ændringer, der skal forgå, i det landskab man ejer (dog indenfor 
de, fra højere niveau, fastlagte rammer). Specifikt er princippet bag den territorielle kompetence den 
private eller offentlige ejendomsret.  
Den funktionelle kompetence er det domæne eller niveau, som har det givne forvaltningsområde 
under sig som ressort- og specialeområde. Som eksempel kan nævnes et ministerium, f.eks. 
miljøministeriet, Transport- og Energiministeriet, osv. De sidder specifikt med hver deres 
forvaltningsområde, og som oftest administrerer de også det lovretslige knyttet til dette 
forvaltningsområde, dvs. udarbejder lovforslag og lignende. Dette niveau har ingen direkte 
beføjelser i landskabet.   
Den spatiale kompetence er det domæne eller niveau, hvor de mange forskellige øvre domæner og 
de medfølgende retningslinier administreres. Som eksempel kan nævnes amter, kommuner, EU, 
osv. Udover administrationen af disse retningslinier er der i den spatiale kompetence også 
inkluderet en mere områdespecifik forvaltningskompetence, hvilket f.eks. afspejler sig i 
kommunens varetagelse af den kommunale planlægning (beføjelse til at planlægge i byzonen: 
kommunal- og lokalplaner), eller for amtets vedkommende; varetagelsen af den regionale 
planlægning (regionplaner – inklusiv beføjelse til at planlægge for landzonen). For disse 
planer/visioner forudsætter en realisering dog enten: 1. at området der er planer for er kommunens 
ejendom, eller 2. at der, hvis området er privat ejendom, fås ”tilladelse” af ejeren til at realisere 
planerne (ekspropriering er en undtagelse herfra). 
                                                 
5
 Hägerstrand bruger ordet ’functional specialisation’, men vi har valgt at benytte ’funktionel kompetence’ i stedet, da 
det gør brugen/skrivningen af begrebet nemmere samt gør håndteringen af begreberne lettere. Følgelig mener vi heller 
ikke, der går noget tabt ved denne ændring. I øvrigt er Hägerstrand selv en smule inkonsistent i sin brug af begreberne, 
idet han også jævnligt bruger ’organisation’ og ’organisationsprincipper’ i stedet for kompetence. 
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Overordnet set begrænser de forskellige kompetenceniveauer hver især hinanden. Det funktionelle 
(og til dels spatiale) begrænses af ejendomsretten (offentlig/privat). Det spatiale begrænses af den 
private ejendomsret. Og det territorielle begrænses af de regler, der fastsættes på et højere niveau i 
samfundet. (Hägerstrand 1995: 3-5). I relation til disse forvaltningsmæssige principper vil vi se 
nærmere på havnelovgivningen og anskue den ud fra et Hägerstrandsk perspektiv. Vi vil her 
undersøge, hvorledes kompetencerne kommer til udtryk, og hvilken rolle og betydning disse 
kompetencer har for havnen.  
 
Med udgangspunkt i Hägerstrand vil vi, som før nævnt, også se nærmere på havnen i et 
handlerumsperspektiv. Inspireret af Hägerstrands forvaltningsteori (vedr. handlerum og 
kompetencer) mener vi, at der i forbindelse med havnens udvikling og funktionsændringer er 
knyttet forskellige handlerum.  
Et af disse handlerum vil vi definere som det strategiske handlerum, forstået som de forvaltnings- 
og myndighedsniveauer, der så at sige bestemmer eller sætter rammerne for, hvilke beslutninger der 
er mulige for havnen og dermed sætter rammerne for havnens ageren både konkret i landskabet og i 
relation til havnens udviklingsmuligheder i øvrigt. Dette handlerum er bl.a. bestemt af 
kommunalpolitik, amtspolitik, lovgivninger, osv. I den sammenhæng er det helt centralt at det 
strategiske handlerum, som er styret og bestemt af menneskelig handlen - intenderet såvel som ikke 
intenderet, er et vigtigt perspektiv at inddrage i relation til forståelsen af de forandringer der sker i 
arealanvendelsen. I praksis vil det sige, at selvom en opførelse af en boligkarre på havnen skyldes 
en generel mangel på boliger, er den besluttet og bestemt.  
I forlængelse heraf vil vi definere endnu et handlerum, som vi undervejs i projektet vil gøre brug af. 
Dette handlerum er delvis inspireret af en kombination mellem Hägerstrands forløbslandskabsteori 
og hans forvaltningsteori. Dette handlerum vil vi benævne det fysiske handlerum. Pointen ved dette 
handlerum er, at det strategiske handlerum i stor udstrækning også sætter fysiske grænser i 
landskabet for ageren. Førnævnte boligkarre er et godt eksempel, idet den vil ændre eller måske 
endda reducere havnens muligheder for ageren i det fysiske havnelandskab – havnens fysisk-
geografiske handlerum. Imidlertid er det fysiske handlerum ikke kun påvirket af det strategiske 
handlerum, da f.eks. naturforhold og generelle arealanvendelsesforhold også spiller ind. 
Med udgangspunkt heri, mener vi således at man, om end måske lidt firkantet, kan opstille og 
kategorisere to overordnede handlerum:  
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1. Et fysisk-geografisk handlerum (hvorledes kan der ageres i havnen) som er bestemt af f.eks.: 
havnens størrelse, hvilke muligheder den har for udvidelse – både ud ad (i vandet) og ind ad 
(mod byen), hvor den administrative grænse går (hvilke arealer administrerer/ejer havnen), 
arealanvendelse på havnen og i naboområder osv.   
2. Et strategisk (forvaltnings- og administrativt) handlerum (hvilke beslutninger er mulige) 
som er bestemt af bl.a.: kommunalpolitik, amtspolitik, lovgivninger, osv.  
 
Indenfor disse to handlerum kan havnen agere og dermed udvikle sig. Helt centralt, i forbindelse 
med disse to handlerum, er det imidlertid, at disse rum, både direkte og indirekte, samtidig også 
sætter deres præg i landskabet og dermed forårsager ændringer i havnens arealanvendelse og 
dermed også dens udseende.   
Mere specifikt om vores brug af det strategiske handlerum relateret til Hägerstrand vil fremgå af 
kapitel 3, mens det fysiske handlerum vil blive behandlet nærmere i landskabsanalyserne af Køge 
og Holbæk havne, kapitel 5 og 6. 
 
1.4.3 Landscape Character Assesment 
Et andet teoretisk forankringspunkt i dette projekt vedrører selve kortlægningsprocessen af 
havnelandskabet. Med udgangspunkt i vores intention om at undersøge, samt lave en analyse og 
kortlægning af havnen og dens arealanvendelse over tid, melder der sig en del metodiske 
problemstillinger. 
Overordnet metodisk er denne problemstilling også i sig selv interessant og spændende fordi der, os 
bekendt, ikke tidligere er forsøgt lavet en metodisk geografisk kortlægning af danske havne, i hvert 
fald ikke hvad angår den areal- og arealanvendelsesmæssige udvikling. (Bl.a. jf. Miljøstyrelsen 
2001: 27-28) 
Den generelle problemstilling kan formuleres på følgende vis:  
Hvorledes kan en geografisk analyse og kortlægning af havnen rent metodisk gribes an med henblik 
på, som en geografisk afgrænset enhed, at lade sig blive analyseret i et udviklingsperspektiv og som 
forløbslandskab?  
Dette metodiske spørgsmål inkluderer bl.a. problemstillinger som: 
- Hvad skal tages med og hvad skal udelades? 
- Hvad er muligt at tage med og hvad kan ikke lade sig gøre? 
- Hvordan kan havnen fysisk afgrænses som geografisk enhed? 
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- Hvordan klassificeres arealanvendelser? 
- Hvilke muligheder og barrierer er der i forbindelse med indsamling af de nødvendige data? 
- Hvordan beskrives udvikling og ændringer rent metodisk? 
 
Vi vil ikke komme med en nærmere diskussion af disse spørgsmål nu, da de alle undervejs i 
projektet, i forskelligt omfang, vil blive inddraget. I stedet vil vi nu præsentere den metodisk-
teoretiske ramme, som vi vil benytte i forbindelse med den geografiske kortlægning, vi vil lave af 
havnene.  
I den sammenhæng har vi valgt at lade os inspirere af, samt delvis tage udgangspunkt i den engelske 
– og nu også i Danmark implementerede – ’Landscape Character Assesment’ (Caspersen et al 
2001). Et led i denne metode er ’landscape character classification’, og det er den vi vil tage 
udgangspunkt i som ramme. Valget af denne metode skyldes også, at der endnu ikke er udviklet 
nogen specifik metode til kortlægning af andre former for landskab, f.eks. af byen, hvilket 
objektmæssigt ville have passet bedre til vores formål. 
Formålet med inddragelsen af denne teori/metode er at forsøge at strukturere, systematisere og 
overskueliggøre den kortlægning og karakteristik af landskabet, vi vil lave i forbindelse med vores 
geografiske analyse af havnene. Vi mener at landskabskaraktermetoden i et vist omfang kan bruges 
i praksis, i forbindelse med kortlægningen af havnen, men især også kan bruges som en slags 
metode-/tankestilads, hvori vi kan tage udgangspunkt og derfra arbejde videre med metoden - rettet 
mod en ”tilpasning til formålet” (vores egen brug af den).  
Vi vil her kort præsentere metoden, men har valgt ikke at komme nærmere ind på vores egen brug 
af den, da vi mener det er mere relevant, at den bliver præsenteret og gennemgået i forbindelse med 
operationaliseringen. Og det sker først senere i projektet (kap. 4). 
 
Kort om Landscape Character Assesment 
Formålet med ’Landscape Character Assesment’ er at karakterisere og vurdere landskabet på en så 
objektiv og holdbar måde som muligt. Udviklingen af metoden stammer fra Storbritanien og 
begyndte at tage rigtig form i løbet af 70`erne og 80`erne.  
Diskussionen omkring værdisætning og evaluering af landskabet, som foregik i 1970 i 
Storbritanien, resulterede i erkendelsen af, at de hidtil udviklede metoder var utilstrækkelige. 
Problemet var, at resultaterne viste sig at være subjektive og de fokuserede primært på en definition 
af forhold, der gjorde ét landskab bedre eller mere værd end et andet. Som følge af den erkendelse, 
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blev de fleste af de metoder, der eksisterede, igen forladt. Imidlertid var der stadig behov for en 
metode til karakterisering af landskaber. Med erkendelsen og den nye indsigt lå det klart, at der var 
behov for en metode, der kunne beskrive landskabet, dets oprindelse og nuværende form. Samtidig 
skulle den kunne forholde sig til, og beskrive, de enkelte elementer, som landskabet består af. Dette 
måtte ske på en måde, der underbyggede forståelsen af det specifikke landskab, og som formidlede 
forståelsen af, hvordan dette landskab adskilte sig fra andre.  
I løbet af 80`erne påbegyndtes udviklingen af en metode kaldet ’Landscape Character Assesment’. 
Dens formål var at karakterisere landskabet ud fra et sæt retningslinier. Denne metode er siden 
blevet videreudviklet op igennem 90`erne og anvendes nu som et grundelement for 
beslutningsprocessor omkring landskabet. Den er med andre ord den nyeste og samtidig mest 
udbredte metode i forbindelse med landskabsanalyse og beskrivelse i Storbritanien. I dansk 
terminologi vil den kunne karakteriseres som en metode til landskabstypologisering. Som 
karakteriserings- og typologiseringsproces indebærer metoden kortlægning, klassifikation og 
beskrivelse af landskabskarakter. Denne proces skal så efterfølgende danne grundlag for 
planlægnings- og forvaltningsmæssige beslutningsforhold. (Caspersen et al 2001: 29) 
 
Metoden som model 
I den litteratur vi har brugt, hvor metoden ’Landscape Character Assesment’ er beskrevet, er selve 
landskabskarakterbeskrivelsen defineret ved et fireleddet karakteriseringsforløb. Denne proces 
beskrives som fase 1. Den efterfølgende og afsluttende fase, fase 2, beskrives som vurderingsfasen. 
(Caspersen et al 2001: 38-39) 
For at få et mere overskueligt billede af disse fire led, og deres indbyrdes sammenhæng, har vi 
opstillet en grafisk model, som kan ses nedenfor. Modellen har vi selv lavet, og der er derfor tale 
om en slags ”fortolkning” af det der står beskrevet i Caspersen et al (2001) – om end der måske 
nærmere er tale om en (om)strukturering.  
Modellen nedenfor skal ses og forstås som en overordnet skabelon. Fremgangsmåden, 
definitionerne, og den fire-leddet inddeling, er hentet direkte fra landskabskaraktermetoden. 
(Caspersen et al 2001: 34) Vi har blot her opstillet den som grafisk model. En kort uddybning af 
modellens niveauer og faser følger nedenfor. 
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Figur 1: Grafisk fremstilling af landskabsanalysen (Egen figur)  
 
A: Her beskrives i grove træk alle elementer i det udvalgte landskabsområde. 
 
B: Her trækkes de elementer i landskabet frem, som mere specifikt kendetegner det pågældende 
landskab. 
 
C: Her beskrives de elementer i landskabet, som i deres fremtræden eller tilstedeværelse danner 
genkendelige mønstre eller på anden måde er karakteristiske for netop dette landskab – 
karakteristiske forstået således at de adskiller sig fra andre lignende landskaber. 
 
D: Her klassificeres, kortlægges og beskrives de områder, som er ens i karakter.  
D 
Områder som er ens i karakter 
bliver klassificeret, kortlagt 
og beskrevet mht. karakter. 
 
 
C 
Tydeligt, genkendeligt og  
ensartet mønster af elementer 
i landskabet som bevirker, at 
dette landskab adskiller sig fra 
andre. 
 
B 
Elementer eller kombination 
af elementer, som er vigtige 
for karakteren af landskabet. 
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Elementer i det udvalgte 
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udgør landskabet. 
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I forbindelse med fase 1 fremgår det af metodebeskrivelsen, at den anvendte metode skal beskrives 
og forklares i forbindelse med den konkrete brug. (Caspersen et al 2001: 32) Dette vil vi også gøre, 
jævnfør kap. 4. Ligeledes fremgår det også, at der skal redegøres for det undersøgte områdes 
samspil med tilstødende områder. (Caspersen et al 2001: 39) Dette vil også fremgå af vores senere 
landskabsanalyse. 
 
Fase 2 - vurderingsfasen 
I metodebeskrivelsen er denne afsluttende del (fase 2) defineret ved følgende: 
- subjektiviteten kommer til udtryk 
- vurderingen afhænger af formålet og må tage hensyn til de specifikke forhold 
Videre er denne fase kendetegnende ved, på baggrund af den indledende fase 1, at det nu er muligt 
at vurdere sårbarheden af området, f.eks.: 
- landskabets sårbarhed i forbindelse med rekreativ anvendelse, risikoen for ophør af eksisterende 
funktioner, eller sårbarheden i forbindelse med etablering af infrastruktur, bebyggelse, 
råstofudvinding m.m. Endvidere er det også muligt at lave en kvalitetsvurdering af området til 
grund for f.eks. senere forvaltning. (Caspersen et al 2001: 39)  
 
Projektets historiske tilgang til landskabsanalysen 
Det er vigtigt at pointere, at vi vil tage en historisk tilgang til landskabsanalysen, og på denne måde 
analysere landskabets udvikling. Måden vi vil gribe det an på, er ved at lægge nogle tidssnit 
indenfor en tidsramme, og derpå definere og beskrive landskabets tilstand i forskellige tidssnit i 
havnens udviklingsforløb. Det metodiske rationale bag dette er følgende: I og med at vi ser på 
havnen over en afgrænset tidsperiode, og kombineret med vores teoretiske tilgang og forståelse af 
landskabet som et forløbslandskab, kan vi tillade os kategorisk at definere havnelandskabet som et 
udviklingsforløbslandskab. Med udgangspunkt heri må tidsforløbet, som vores undersøgelse 
strækker sig over, være kendetegnet ved at have et slutpunkt og et startpunkt (hhv. 1954 og 2005 - 
mere om valg af tidsperiode nedenfor). Det tidsspænd, indenfor hvilket vi ser på havnen, kan 
sidestilles med et kontinuum – forstået som et udviklingsforløb – hvor hver ende af tidsspændet 
således repræsenterer to tilstande. Med vores indlagte tidssnit, og med brug af vores teori og 
metode, og ved brug af GIS, kan vi dermed gå ind og kortlægge, beskrive og analysere disse 
forskellige tidssnit/tilstande. Dette vil muliggøre, at vi kan sammenligne de forskellige tilstande og 
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derigennem samlet analysere og vurdere på havnenes udviklingsforløb – både respektivt for de to 
havne og til sammenligning.  
 
 
 
 
 
 
Figur 2: Havneudviklingskontinuum (Egen figur)  
 
Som udgangspunkt var intentionen med landskabsanalysen heraf, at lægge nogle tidssnit, som både 
var ens for de data vi ville bruge, samt var ens for de to havne. Den tidsperiode vi ønskede at 
undersøge var fra ca. 1950 og frem til i dag, 2005. Eftersom de mest markante udviklingstendenser 
på havneområdet, især arealanvendelsesmæssigt (funktionsudtømning og boligbyggeri), er sket 
indenfor de sidste 10-15 år, ønskede vi at gå mere i dybden med de to havne i tidsperioden fra 1990 
og frem til i dag. Denne intention mundede ud i et valg af år/tidssnit som var følgende: 1954, 1973, 
1990, 1995, 2000, 2005. 
Valget af disse snit skyldtes følgende: 
1. For at få et helt og bredt billede af havnenes udviklingsforløb ønskede vi at gå tilbage til 
efterkrigstidens industrielle opblomstring.  
2. Denne tidsdybde i undersøgelsen er dog også begrænset af muligheden for adgang til 
luftfoto. Der findes luftfoto tilbage fra 30`erne og 40`erne, men antallet af disse er begrænset 
og adgangen til dem problematisk. Vi ønskede derfor at bruge de luftfoto som Royal 
Airforce tog i 1954, da det er den første større samling af luftfoto fra Danmark. 
3. Da vi primært vil koncentrere os om udviklingen de sidste 15 år, var intentionen blot at 
lægge ét snit i mellemperioden fra 1954 til 1990, derfor valget af 1973.  
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4. Fra 1990 og frem ønskede vi femårige snit. Denne intention skyldtes dels, at det med den 
15årige periode var oplagt at lægge femårige intervaller, og dels praktiske og 
ressourcemæssige grunde, idet arbejdet med behandling af data og selve kortlægningen er 
omfattende. 
 
Imidlertid forholder det sig således, at det, i forbindelse med dataindsamlingen, ikke har været 
muligt at finde data fra de samme år. Kortlægningen af de undersøgte forhold er dermed i sine 
tidssnit forskellig fra emne til emne, og det betyder igen at vi for det første:  
1. ikke kan lave et samlet tidssnit, hvor alle de undersøgte forhold er fra samme år,  
2. at vi som følge heraf må undersøge udviklingsforløbet af det kortlagte enkeltvis, og  
3. at vi i vores karakterisation af udviklingsforløb, arealanvendelsesændringer osv. må 
sammenholde de forskellige udviklingsbilleder for at kunne lave en mere sammenhængende 
og samlet analyse. 
De nøjagtige år/tidssnit vi har arbejdet med, vil fremgå af landskabskarakteranalysen i kapitel 4. 
 
1.4.4 GIS 
Eftersom vi, før vores projektfokus lå klart, ønskede at arbejde med GIS i vores projektarbejde, var 
det således på forhånd bestemt, at det i et eller andet omfang skulle indgå. Undervejs i 
projektforløbet er det imidlertid blevet klart, at det også er mere eller mindre en nødvendighed, når 
man arbejder med en geografisk analyse på den måde vi gør. Brugen af GIS i projektet har 
overordnet tre formål: 
1. At gøre arbejdet med kortlægningen mere systematisk og kartografisk/formidlingsmæssigt 
nemmere. 
2. At præsentere data og information i forbindelse med arealanvendelse, topografiske forhold og 
vandforhold (dybde). 
3. At bruge som analyseredskab i forbindelse med landskabsanalysen og kortlægningen af havnen. 
Vi benytter således GIS både som kartografisk arbejdsredskab og som analyseredskab. 
 
1.4.5 Samlet analysemetode 
Samlet set kan vores projekt siges som helhed at være en geografisk analyse af havnen. Men rent 
metodisk vil denne analyse være opsplittet i hhv. en kombineret geografisk kortlægning og 
landskabsanalyse, samt en mere overordnet analyse af forskellige forhold og perspektiver med 
betydning for havnenes udviklingsforløb, herunder arealanvendelsen. 
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Den samlede geografiske analyse vil således trække bredt på det, vi præsenterer i projektet. 
Følgende vil blive inddraget i den sammenhæng: landskabsanalyse og kortlægning af havnen, 
interview med havnecheferne, den indledende beskrivelse og gennemgang af forskellige 
udviklingstendenser på havneområdet, Hägerstrands teori om den forvaltningsmæssige indflydelse 
samt øvrig oparbejdet viden.  
Analysen vil derfor primært bære præg af vores egen fortolkning af empiri og teori, og de 
sammenhænge vi ser herimellem. Målet bliver således at diskutere de forskellige dele af den 
samlede geografiske analyse. Undervejs komme med opsamlinger på de forskellige analysedele. 
 
1.5 Valg af havne 
I forbindelse med vores valg af havne, stod det hurtigt klart for os, hvilken type af havne vi ville 
beskæftige os med. De udviklingstendenser og problemstillinger, vi var interesseret i, var primært 
relateret til trafikhavnene6 (jf. indledning). For overblikkets skyld vil vi lige kort præsentere de 
havnetyper der er. En havn er nemlig ikke blot en havn. De danske havne kan opdeles alt efter 
hvilken funktion de har:  
 
• Trafikhavn – hvor fragtskibe o.a. erhvervsfartøjer ligger ved kraner, pakhuse m.v. 
• Fiskerihavn – med plads til fiskefartøjerne og de tilhørende fiskeribygninger 
• Færgehavn – hvor færgerne har plads med de nødvendige passager- og godsanlæg 
• Lystbådehavn – hvor lystbådene er placeret 
• Værftshavn – hvor skibe bliver bygget, repareret og vedligeholdt 
• Orlogshavn – hvor flådens enheder er stationeret 
(Mortensøn 2000: 15) 
 
Opdelingen af havnefunktioner er imidlertid ikke så kategorisk som ovenfor opstillet, hvilket f.eks. 
betyder, at en trafikhavn per definition ikke kun er en trafikhavn. Mange trafikhavne er i et eller 
andet omfang multifunktionelle, hvor der f.eks. også kan være fiskeri-, færge- og lystbådehavn 
enten i havnen eller nær ved. Men det er trafikhavnefunktionen og de dertil knyttede havneerhverv 
og arealanvendelser, der er vores fokus, og vi har derfor i det store hele fravalgt at kigge på de 
andre havnefunktioner. I det omfang andre havnefunktioner indgår i kortlægningsområdet vil det 
dog blive medtaget.  
                                                 
6
 Hvor der i den resterende del af projektet skrives havne, og andet ikke nævnes, refereres der her til trafikhavne. 
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Hvad angår den mere specifikke definition af trafikhavnen, har vi måtte tage udgangspunkt i den 
definition som Danmarks Statistik bruger, idet vi også vil trække på data fra deres opgørelser af 
bl.a. havnenes godsomsætning. Denne definition er, at hvis en havn har omsætning af enten fragt- 
eller færgegods (over 1000 tons), medtages havnen i statistikken (pers. kom. Sonja Merkelsen, 
Danmarks Statistik). Den primære indtjening for de fleste trafikhavne er knyttet til 
godsomsætningen i form af tonafgiften i forbindelse med af- og pålæsning af gods, og 
skibsanløbsafgiften. I øvrigt skal det nævnes, at der i 2003 (som er de nyeste data vi har) i følge 
Danmarks Statistik var 121 trafikhavne. 
Som skrevet i en fodnote i indledningen skal dette antal ikke ses som værende repræsentativt for 
den type havne, vi fokuserer på, som er defineret ved godsomsætning og tilknyttede 
trafikhavneerhverv. Mange mindre havne, som kun har færgefart til f.eks. mindre øer (antallet er 
disse er ca. 55) indgår i statistikken. Det reelle antal erhvervs- og trafikhavne, som har en større 
godsomsætning og har tilknyttet havnerelateret erhverv, er derfor nærmere i størrelsesordnen 60. 
(Basse & Trenskow 2003:13)      
 
Med hensyn til vores konkrete valg af Holbæk Havn og Køge Havn ligger der det til grund, at de to 
havne, som skrevet i indledningen, repræsenterer to forskellige udviklingsforløb. Ligeledes spiller 
det også ind, at de to havne er repræsenteret med hver deres styreform (hhv. kommunal styre og 
kommunal selvstyre). Styreformsaspektet, som vi vil komme nærmere ind på længere fremme, har, 
som kriterium for vores valg, betydning på den måde, at hvis man ser på fordelingen af de danske 
havnes styreformer, fremgår det, at disse styreformer er de to mest almindelige. Vi ville her gerne 
have kunnet præsentere en tabel over fordelingen af styreformer for de 121 trafikhavne. Men det har 
ganske enkelt ikke kunne lade sig gøre, trods et i ihærdigt forsøg på enten at opdrive informanter, 
der kunne oplyse os om dette, eller finde andre kilder f.eks. via Internettet. Både Transport- og 
Energiministeriet, Danmarks Statistik m.fl. er blevet kontaktet. Vi forsøgte derfor at lave arbejdet 
selv, men måtte hurtigt erkende, at det var for tidskrævende og meget lidt ligetil, idet informationer 
om havnenes styreformer på ingen måde er organiseret eller struktureret. For at få et umiddelbart  
overblik, har vi derfor benyttet os dels af en oversigt som Danske Havne7 ligger inde med (de havne 
de har som medlemmer) og dels personlige kommentarer fra folk, vi har været i kontakt med. Af 
                                                 
7
 Danske Havne er brancheorganisation for de danske erhvervshavne. Den udøver sin virksomhed ved at tage initiativer 
til ændringer af lovgivningen, ved at afgive udtalelser og anbefalinger, ved at tilvejebringe service, vejledning og 
rådgivning osv. der fremmer danske havnes formål. I alt har organisationen d.d. 60 medlemmer. Danske Havne hed 
tidligere ’Sammenslutningen af danske havne’. (Web Danske Havne) 
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Danske Havnes 60 medlemmer fremgår det, at 23 af dem har kommunal styreform og 23 kommunal 
selvstyreform. Af disse tilsammen 46 havne er det kun 6 af dem, som ikke indgår i den opgørelse, 
vi har fået over antallet af trafikhavne. Repræsentativiteten af Danske Havnes medlemmer i 
trafikhavneopgørelsen synes derfor at være ganske god, og indikerer således umiddelbart også (jf. 
46 af Danske Havnes 60 medlemmer), at en stor del af de danske trafikhavne forvaltes i henhold til 
disse to styreformer. Dette billede har vi også fået bekræftet af TetraPlan A/S8, som vi blev henvist 
til af Transport- og Energiministeriet. Her fik vi at vide, at hovedparten af de danske havne er enten 
kommunale eller kommunale selvstyrehavne (pers. kom. Michael Henriques, TetraPlan A/S). 
Baggrunden for vores valg af disse to styreformer ligger da også til dels i, at majoriteten af de 
danske havne således enten er kommunale- eller kommunale selvstyrehavne og dermed er de mest 
repræsentative ”havnetyper” at arbejde med. 
 
At vi kun har valgt to havne skyldes, at vi hurtigt kom frem til den erkendelse, at vores intention 
med at lave en geografisk kortlægning af havnen ville blive særdeles ressourcekrævende, og at vi 
derfor måtte begrænse os både geografisk/praktisk (havnenes placering i landet) og i antallet af 
havne vi ville undersøge. 
 
1.6 Interview og empiri 
Vi har valgt at lave to interviews – et med hver af de to havnes havnechefer. Det overordnede 
formål med disse interviews er som informationskilde i forbindelse med havnens udvikling, og er 
derfor foretaget som kvalitative, ustrukturerede interviews. Begge havnechefer har været tilknyttet 
havnen i en lang årrække, og de kan derfor fortælle om havnens udviklingsforløb, både 
funktionsmæssigt, betydningsmæssigt og i forhold til den konkrete arealanvendelse. Her har de 
kunnet give detaljerede oplysninger om arealanvendelsen på havnens arealer. Som 
informationskilder har formålet også været at få indsigt i nogle af de problemstillinger, der har 
været i forbindelse med havnens udviklingsforløb og den status de (havnen) har i dag.  
En mulig svaghed ved brugen af disse to interview som informationskilde er, at vi kun har to, og 
derfor kun har én version af udviklingsforløbet respektivt for de to havne. I den sammenhæng skal 
det også påpeges, at vores interview med de to havnechefer ikke på forhånd var tænkt som 
                                                 
8
 Vi blev af Transport- og Energiministeriet henvist til Tetraplan A/S vedr. forskellige oplysninger vi ønskede, som 
Transport- og Energiministeriet ikke kunne hjælpe os med. Tetraplan er et konsulentfirma og henvisningen til dem 
skyldes, at Tetraplan pt., i samarbejde med Institut for Transportstudier, er ved at gennemføre en større 
havneundersøgelse med overskriften ”Vækst i danske havne”. De ligger derfor inde med relevant viden omkring havne. 
(Web Tetraplan)  
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struktureret interview og derfor heller ikke blev derefter. Vi havde nogle overordnede emner og 
temaer vi ønskede at få belyst, men det foregik under uformelle omstændigheder og bar som helhed 
mest præg af at være en løst struktureret samtale  
Vi kunne med fordel have valgt også at interviewe de to kommuner, som havnene hører under. 
Dette har vi dog fravalgt primært af tidsmæssige grunde. Imidlertid har vi været i kontakt med dem 
pr. e-mail i forbindelse med, at vi ønskede at få kommentarer angående udviklingen af havnene. De 
to kommuner indgår således i projektet som informationskilder (interviewinformanter), om end i 
begrænset omfang.  
Hvad angår den øvrige empiriske indsamling (dataindsamlingen) har vi benyttet os af følgende 
forskellige kilder: Danmarks Statistik (gods- og havnedata), KOB A/S (oplysninger om 
havnevirksomheder), Vestsjællands Amt (luftfoto), Roskilde Amt (luftfoto), Tek-Sam (luftfoto)9, 
Køge Havn og Holbæk Havn (havneafgræsning og diverse luftfotos) samt Websider (diverse 
oplysninger og data). Derudover har vi indhentet oplysninger og informationer forskellige andre 
steder fra, som vi ikke vil komme nærmere ind på her. Vedr. disse kilder henvises til litteraturlisten.  
 
1.7 Metodiske problemstillinger og betydningen for vores undersøgelse 
Med et projekt som det vi har lavet, hvor en stor del af det materiale der udgør projektet skal 
indhentes, opstår der uvægerligt uforudsete problemstillinger undervejs: Adgang til data, data der 
ikke eksisterer, dataformen, osv. Disse forskellige barrierer resulterer enten i forsinkelser, 
omprioriteringer eller alternative løsninger. I det omfang det har relevans, vil nogle af disse forhold 
blive kommenteret undervejs. Ligeledes er behandlingen og brugen af de forskellige data også 
behæftet med visse forbehold, hvor f.eks. definitioner, opgørelser osv. må anskues i et kildekritisk 
perspektiv. Bemærkninger vedr. dette vil fremgå undervejs, hvor vi mener det nødvendigt.  
 
1.8 Projektets struktur 
Projektets struktur kan overordnet opdeles i tre hoveddele  
I den første del af projektet vil vi indlede med en Hägerstrandsk indføring til formningen af 
havnelandskabet – hvilke overordnede faktorer og forhold (berøringsflader og naboskaber), der har 
indflydelse på havnelandskabet. I den sammenhæng vil vi mere uddybende beskrive og redegøre for 
nogle af de udviklingstendenser, der er med til at karakterisere udviklingsforløbene for trafikhavne. 
Denne indledende del vil både have til hensigt at præsentere vores undersøgelsesobjekt (havnen) 
                                                 
9
  Teknologisk samfundsvidenskabelig planlæggeruddannelse. Overbygningsfag på Roskilde Universitetscenter. 
Instituttet ligger inde med en større samling luftfotos. 
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som forløbslandskab, samt at skitsere nogle af de udviklingstendenser der afspejler sig konkret som 
påvirkninger på trafikhavneområdet (havneudviklingstendenser).  
Efterfølgende vil vi inddrage havnelovgivningen som en konkret afspejling af Hägerstrands 
teoretisering om de funktionelle, spatiale og territorielle kompetencer relateret til de 
problemstillinger, der følger heraf, samt relateret til det handlerum havnen agerer indenfor.  
Efter denne indledende gennemgang vil vi i projektets anden del tage fat i selve den geografiske 
kortlægning og landskabsanalyse af de to udvalgte havne. Vi vil her præsentere vores metodiske 
tilgang til havnene, samt redegøre for de forhold og faktorer vi vil undersøge, kortlægge og 
analysere på. Derefter vil vi præsentere de to havne – Holbæk og Køge, for derpå at lave 
landskabsanalysen og kortlægningen af havnene. Interviewene, og de svar vi har fået fra Holbæk og 
Køge kommuner vedr. udviklingen af havnene, vil, som en særskilt del, blive inddraget i den 
sammenhæng.  
Afslutningsvis vil vi diskutere de forskellige dele af den samlede geografiske analyse og derpå 
besvare vores problemformulering.  
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Kapitel 2 – Havnelandskabets udvikling 
I dette kapitel vil vi operationalisere Hägerstrands teori med udgangspunkt i forståelsen af 
forløbslandskabet, hvor vi først vil forsøge at opstille en model over hvilke forhold og faktorer, der 
påvirker havnen (havnelandskabet) som helhed. Derpå vil vi skitsere nogle af de 
udviklingstendenser, der kan siges at kendetegne den generelle udviklingstendens for trafikhavnene.  
 
For at bearbejde og indfange havnens udviklingsforløb i et bredere perspektiv, må vi behandle 
temaer, som har indflydelse på havnens arealmæssige udvikling. De faktorer som bevæger sig ind 
og ud af havneudviklingsforløbet, samt de som har indflydelse på, hvorledes denne bevægelse 
foregår, må identificeres. Ud fra et større researcharbejde, bl.a. med inspiration i Danske Havnes 
redegørelse fra 2004 (Danske Havne 2004), samt interview med havnechef Niels Peter Nielsen fra 
Køge Havn og havnechef Lenarht Andersson fra Holbæk Havn, har vi identificeret de i modellen 
nedenfor viste faktorer. Vi mener hermed ikke, at modellen skal eller kan ses som en fuldkommen 
model. Den skal ses som et forsøg på kort og overskueligt at vise, hvilke faktorer og forhold, der er 
med til at forme havnen og dermed skabe forandringer. Denne indledning vil således også fungere 
som en præsentation af havnen, som det forløbslandskab vi ser den som. Samtidig afspejler 
modellen også den overordnede forståelsesramme, som vi har brugt til få klarlagt, i form af 
interview med havnecheferne, hvilke indvirkningsfaktorer der har og har haft den største påvirkning 
mht. havnenes udvikling og arealanvendelse. 
Efter modellen vil følge en kort præsentation og uddybning af de enkelte kassers indhold.  
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1. Markedskræfter 
Som følge af globaliseringen, og et fortsat voksende globalt marked, er der fulgt nogle markante 
strukturændringer. Disse strukturændringer vedrører bl.a. en øget global konkurrence, en eksplosiv 
udvikling indenfor teknologien og øget transport. I relation til havnen har dette indflydelse på 
følgende måder: Den øgede konkurrence påvirker havneområdet, især på transportområdet, idet 
konkurrencen om den internationale godstransport er blevet skærpet (Basse & Trenskow 2003: 38). 
Hvad angår den teknologiske udvikling skal det forstås som udviklingen bl.a. indenfor størrelsen af 
skibe, som bliver stadig større og dermed kræver stadig mere kajplads for at kunne lægge til.  
Erhvervsstrukturændringer har også indflydelse på havnens udvikling på den måde, at hvis havnen 
ikke kan få virksomheder til havnen (som giver godsomsætning), eller hvis de eksisterende 
virksomheder flytter eller lukker, påvirker dette havnen, dens arealanvendelse og udvikling. 
 
Udvikling 
af havn og 
havnearea-
ler. 
Markedskræfter: 
-teknologi 
-vækst i transport 
-konkurrence 
-erhvervsstrukturændringer 
Naturforhold: 
-topografi 
-havneplacering 
-havbundstopografi 
EU`s transport og 
havnepolitik: 
-det frie marked 
-målsætninger for 
transport og miljø 
-terrorsikring 
Havnerelateret lovgivning: 
-dansk havnelovgivning 
1 
2 
3 
6 
Havnens bagland og 
opland: 
-infrastruktur 
-by 
-erhverv Ikke havnerelateret 
lovgivning: 
-planloven (regionplaner + 
kommune og lokalplaner) 
-miljølove 
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Figur 3: Her ses de forskellige forhold og faktorer som indvirker på havnelandskabet (Egen figur)  
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2. EU`s transport og havnepolitik 
For EU´s vedkommende gør de sig gældende ved bl.a. at fremme konkurrenceforholdene, hvilket, 
via Danmarks medlemskab, også påvirker havneområdet og konkurrencen blandt havne (nationalt 
såvel som internationalt). Via diverse direktiver og målsætninger for transport- og miljøområdet 
påvirker dette også de danske havne. På transportområdet er det f.eks. ved satsning på og styrkelse 
af søtransporten, da det er mere miljøvenligt (lav CO2-udledning per transporteret gods-enhed) og 
mere effektivt, og derfor ønskes opprioriteret (Basse & Trenskow 2003: 38). I Danmark var det i 
2003 således kun 5% af den indenlandske godstransport (i vægt), der blev transporteret med skib. 
Til sammenligning blev 83%  transporteret med lastbil (Web Danske Havne C). Et andet sted, hvor 
udviklingen påvirkes af EU, er ved deres udpegninger af fuglebeskyttelses- og habitatområder. 
Disse områder ligger bl.a. også på havet og kan derfor påvirke havnens udvidelsesmuligheder og 
dermed udviklingsmuligheder. 
 
3. Havnerelateret lovgivning 
Den danske havnelovgivning har direkte indflydelse på, hvorledes havnene kan fungere som havne. 
Dette styres bl.a. ved bestemmelser om havnenes organisationsformer, herunder hvilke kriterier en 
havn skal opfylde for at kunne have en bestemt styreform, samt inden for hvilke rammer havnen 
driftsmæssigt kan agere (herunder afgiftsforhold i forbindelse med skibsanløb og tonafgift). De 
organisationsformer der er mulige er: kommunal havn, kommunal selvstyrehavn, kommunal A/S 
havn, statshavn og privat havn (Web Havnelovgivning 1999). Disse organisationsformer har stor 
betydning for havnens udviklingsmuligheder og påvirker derigennem også havnearealanvendelsen. 
 
4. Ikke havnerelateret lovgivning 
Planloven har indvirkning på havneudviklingen og arealanvendelsen via amternes og kommunernes 
bestemmelser for arealanvendelse på hhv. regionalt og kommunalt niveau. Amtsrådene fastlægger 
de overordnede rammer for arealanvendelsen og gennem regionplanerne fortælles der om de 
strategier, der er mulige. Imidlertid kan amtsrådene ikke blande sig detaljeret i byudviklingen, 
ligesom de heller ikke har beføjelser til at blande sig i arealanvendelsen for havnearealerne. (Basse 
& Trenskow 2003: 19) Derimod har regionplanens bestemmelser for miljøområdet direkte 
indvirkning, idet regionplanens retningslinier for anvendelse, beskyttelse og miljøkvalitet skal 
respekteres af de kommunale myndigheder i forbindelse med byggetilladelser, miljøgodkendelser, 
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spildevandstilladelser osv. (Basse & Trenskow 2003: 20) Det er således amtet der har det 
miljømæssige tilsyn med havnen, hvilket f.eks. har betydning i forbindelse med, at virksomheder i 
havnen skal miljøgodkendes (f.eks. i forhold til miljøfarlige stoffer). 
På kommunalt niveau er kommuneplanen central, idet den præciserer og udfylder regionplanens 
angivelser af arealanvendelsesmulighederne. Et konkret eksempel, hvor f.eks. kommuner indvirker 
på havnens udvikling og arealanvendelse, er ved byudvikling i havnen. I den forbindelse spiller 
kommunalpolitiske interesser også ind her. Muligheden for byudvikling i havnen er også blevet 
nemmere efter at lovforslaget om byomdannelse blev vedtaget i 2003.10 Denne lovændring vil vi 
komme lidt nærmere ind på senere. 
En anden, ikke direkte havnerelateret lovgivning, der påvirker havnen, er miljøloven. De statslige 
myndigheder, der skal beskytte kystområderne, naturen m.v., kan f.eks. nedlægge veto mod 
havneomdannelsesplaner. (Basse & Trenskow 2003: 20)  
 
5. Havnens bagland 
I relation til havnens bagland påvirkes havnen med udgangspunkt i regionens infrastruktur. Dette 
har bl.a. betydning i forhold til havnens muligheder for en effektiv omlodsning og videre transport 
med f.eks. lastbil. Det har derfor betydning om der f.eks. er motorvejsforbindelse i nærheden. Som 
det kommer til udtryk i ’Havnepolitisk redegørelse 2004’ er til- og frakørselsforholdene til havnen 
en afgørende konkurrenceparameter.(Danske Havne 2004: 5) 
I forhold til det infrastrukturelle har åbninger af nye broforbindelser også stor betydning, især for 
havne med passagertrafik.  
En anden ”baglandsindvirkning” vedrører byen. Der kan f.eks. være et ”bypres” forstået som et 
ønske om byudvikle havnen eller dele af den, hvilket kan resultere i konflikterende interesser i 
forbindelse med havnens funktion. Havnearealer er i byudviklingsøjemed blevet særdeles 
eftertragtede, idet havnearealerne kan bruges til attraktive boligområder. (Web Kommunernes 
Landsforening) 
 
6. Naturforhold  
I forbindelse med naturforholdenes indflydelse på havnen har det f.eks. betydning for skibenes 
tilgang til havnen om den ligger langt inde i en fjord, eller om den ligger direkte ud til vandet. 
                                                 
10
 Lov nr. 440 af 10. juni 2003 om ændring af lov om planlægning (Byomdannelse): Loven trådte i kraft 1. juli 2003  
Denne lov gør det bl.a. muligt at udpege særlige områder til byomdannelse, herunder til støjfølsom anvendelse, selv om 
områderne aktuelt er støjbelastede. (Web Lov om planlægning (Byomdannelse) 2003) 
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Ligeledes har havnens vanddybde og det omkringliggende vandområdes vanddybder, strøm- og 
tidevandsforhold også betydning. Sidstnævnte har især betydning i forhold til skibenes størrelse, 
idet jo større skibene er, jo flere meter vanddybde kræver de. Vanddybdeproblematikken bliver dog 
til dels løst ved at grave sejlrender, som dog skal vedligeholdes. Med hensyn til det topografiske 
skal det forstås som havneområdet og dets omkringliggende arealer. Naturværdiområder, 
klippelandskab eller andre topografiske forhold spiller således også ind i forbindelse med 
forandringer i havnelandskabet. 
 
2.1 Udviklingstendenser på havneområdet 
Vi har nu gennemgået og præsenteret de overordnede indvirkningsfaktorer, indre som ydre, der som 
helhed forårsager ændringer i og for havnen. I dette afsnit vil vi så præsentere og forsøge at skitsere 
et udviklingsbillede af de danske trafikhavnes status i dag. Den udvikling, vi vil se nærmere på, er 
relateret til det citat, vi tidligere har inddraget: ”Det forventes, at højst 8-10 havne vil kunne 
videreføres som egentlige havne med erhvervstrafik.” (Basse & Trenskow 2003: 13). 
Således skal det følgende også fungere, som en forlængelse af Figur 3, og som en del af 
præsentationen af undersøgelsesobjektet, idet det vil være en uddybende indføring i havnenes 
udviklingsforløb. Derigennem vil en del af forklaringen på de ændringer, der sker i 
havnelandskabet, også blive belyst, idet den generelle strukturudvikling er en forandringsproces, 
som også skaber forandringer i havnelandskabet. 
 
2.1.1 Godsomsætning i danske havne   
På grafen nedenfor ses den samlede godsomsætning i danske havne fra 1997 til 2003 (Web Danske 
Havne D). Da vores trafikhavnedefinition er forankret i Danmarks Statistiks definition, har vi valgt 
også at benytte os af deres opgørelsesmetode, som knytter sig til denne definition, og som er den de 
bruger i dag (Havne med fragt- eller færgegods over 1000 tons). Eftersom vi ikke har været i 
besiddelse af tallene fra flere årgange end 2000 og 2003, har vi benyttet tal fra Danske Havne, og 
derfor går tabellen ikke længere tilbage end 1997.  
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Godsomsætningen i danske trafikhavne 1997-2003
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Figur 4: På grafen ses årstal langs x-aksen og godsmængde i 1000 tons på y-aksen. (Kilde: Web Danske Havne D. 
Danske Havne har udtaget tallene fra Danmarks Statistik og definitionen på trafikhavne er derfor den samme) 
 
 
Som det ses af grafen ovenfor er der fra 1997 til 1998 et forholdsvis markant fald (fra 124.672 til 
104.183). Den faldende tendens fortsætter fra 1998 til 2001, idet der sker et jævnt fald til 93.972. 
Derpå kommer der en svag stigning fra 2001 til 2002, hvorefter der sker en tydelig stigning fra 2002 
til 2003 (fra 94.274 til 103.954). Udviklingen er således som helhed præget af 
”højkonjunkturtendens” i 1997 efterfulgt af et markant fald til 1998niveau, hvorefter en 
”lavkonjunkturperiode” følger frem til 2001 og derpå brydes af en tydelig stigning fra 2002 til 2003. 
Det tydelige fald fra 1997 til 1998 hænger sandsynligvis sammen med åbningen af 
jernbaneforbindelsen over Storebælt i 1997 og åbningen af den faste vejforbindelse i foråret 1998. I 
hvert fald må det antages, at især passager- og færgefarten er blevet påvirket og således også 
afspejles i tabellen og derfor er en del af forklaringen på faldet. Åbningen af Øresundsbroen i 2000 
kan være en del af forklaringen på det mindre fald i godsomsætningen fra 2000 til 2001, men 
umiddelbart ser det ikke ud til at have haft den store effekt. I den efterfølgende tabeloversigt (Figur 
5) vil disse to tendenser blive belyst nærmere. 
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Transportformens andel af den indenlandske godstransport i pct. (efter vægt) 
 
 
.  
 
 
 
 
 
 
Kilde:  
 
Ser man først generelt på tendenserne i denne tabel, fremgår det, at fragtskibenes 
godstransportandel ligger nogenlunde konstant omkring en andel på 4 til 5 %. Der er dog et tydeligt 
knæk i denne tendens for årene 1999 til 2002, hvor faldet er på ca. 1 procentpoint i forhold til de 
øvrige år. Om end det er et lille procentfald, er der tale en stor procentdel af skibenes andel 
svarende til ca. 20 %. Fra 2002 til 2003 sker der så en tydelig stigning på 1 procentpoint. 
For færgernes vedkommende er der større fluktuationer i udviklingen. Fra at have en procentandel 
på hhv. 5,4 og 4,9 for årene 1995 og 1997, sker der et markant fald fra 1997 til 1999 til blot 1,7 %. 
Dette fald forbliver konstant frem til 2003, dog med små udsving årene i mellem på højst 0,1 
procentpoint. 
Hvad lastbiltransporten angår, står den gennemsnitligt for lidt over 80 % af den samlede transport. 
Tendensen er jævn for årene 1995 og 1997, men følges så af en brat stigning på 4,5 procentpoint fra 
1997 til 1999. Fra 2001 til 2003 sker der et jævnt fald på i alt 2,7 procentpoint. Tog, fly og 
rørledninger kommenteres ikke. 
Som det kan ses af tabeloversigten er der et tydeligt fald i fragtskibenes andel af godstransporten fra 
1997 til 1999. Overensstemmende med dette fald kan der for lastbilernes transportandel konstateres 
en stigning fra 1997 til 1999. Denne tendens stemmer fint overens med en effekt fra åbningen af 
Storebæltsbroen og understøttes også af det markante fald for færgetransporten fra 1997 til 1999. 
Hvad angår en effekt i forbindelse med åbningen af Øresundsbroen, er der ikke nogle entydige 
tendenser i tallene, der kan understøtte dette. Det kan dog også hænge sammen med, at opgørelserne 
er over indenlandsk godstransport og derfor ikke medregner godstransport ind i- og ud af landet. 
Transportform 1995 1997 1999 2001 2002 2003
Fragtskibe 5,4 5,5 3,8 4,3 4,1 5,1
Færge 5,4 4,9 1,7 1,8 1,9 1,8
Lastbil 81,9 81,1 85,6 84,2 84,0 82,9
Tog 1,2 1,2 1,0 0,7 0,7 0,8
Fly 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Rørledninger 6,1 7,3 7,9 9,0 9,3 9,3
I alt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0Figur 5: Transportformernes andel af den indenlandske godstransport i pct. (efter vægt). (Kilde: Web Danske Havne C) 
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Tendensen med den stigende godsomsætning for fragtskibene i 2003 slår også igennem i denne 
tabel. Om end der samtidig med denne stigning er sket et fald i lastbilernes transportandel, kan der 
dog ikke, med de præsenterede data, siges noget om, hvorvidt disse to tendenser har noget med 
hinanden at gøre. Går man imidlertid bag om tallene i tabellen, er der interessante oplysninger at 
hente. I følge en rapport som Transportrådet udarbejdede i 1999 (Rapport fra Transportrådet 1999) 
fremgår det, at 94 % af det gods som de 14 største havne herhjemme omsætter (i ton) er lavværdi 
bulkvarer som grus, sten, sand, jord, kalk, cement, olie og kul. Til sammenligning fremgår det at, 
lastbilernes gods primært er højværdivarer, hvilket afspejler sig i det forhold, at godset 
gennemsnitligt er 13 gange mere værd per ton end nærsøfartens. 
Endvidere fremgår det også i rapporten, at de forskellige transportområder i stor udstrækning 
transporterer forskellige typer gods og derfor kun i begrænset omfang har fælles konkurrenceflader.  
Grunden hertil er, at det primært er de strukturelle forhold, som begrænser konkurrencen mellem de 
to transportformer. Lastbilerne transporterer størstedelen af deres gods i små mere eller mindre 
forarbejdede varepartier over korte distancer mellem kunder, der geografisk ligger spredt i 
landskabet. Skibene, derimod, transporterer i vid udstrækning råmaterialer i store bulkpartier over 
lange distancer mellem større kystvendte byområder. 
I den sammenhæng understreges det, at det kun er begrænsede mængder gods, som lastbilerne reelt 
har taget fra søtransportens traditionelle markeder. Lastbilernes fremmarch skyldes således primært, 
at lastbilernes marked er vokset. Med udgangspunkt heri synes der derfor ikke at være den store 
sammenhæng mellem nedgangen i fragtskibenes andel og stigningen for lastbilernes andel. En 
entydig sammenhæng er derfor usikker, hvad angår broens effekt på fragtskibenes andel af 
godstransporten. For færgerne synes der derimod at være større sammenhæng mellem et markant 
fald og åbningen af Storebæltsbroen. 
En vigtig undtagelse i forbindelse med disse tendenser er i følge rapporten indenfor 
containertrafikken. En opgørelse fra 15 europæiske havne viser, at omsætningen er steget med 70 % 
i perioden 1990-1996. Denne tendens kan også ses i Danmark. F.eks. har Århus Havn fordoblet 
omsætningen af den type gods i perioden 1990-1998. Markedet er dog endnu (i 1999) beskedent 
herhjemme. Der satses dog i dag på dette marked, hvilket bl.a. følgende havne gør: Københavns 
Havn, Århus Havn og Nyborg Havn. Derudover kan også tilføjes bl.a. Grenå Havn, som har planer 
om satse på dette marked. At der ikke umiddelbart er flere havne, der satser på dette marked, må 
også ses i lyset af, at håndteringen af containere kræver store arealer – en ressource kun et fåtal af 
havne har. (Danske Havne 2004: 5) 
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En tilføjelse, hvad angår containergodset, er, at det i følge Danmarks Statistik (Web Danmarks 
Statistik A) fremgår, at de danske skibes samlede bruttotonnage pr. 1. januar 2005 var 7,7 mio. BT - 
det højeste nogensinde. Det er 1 % mere end året før og hele 36 % mere end i 1995. Det pointeres i 
den sammenhæng, at stigningen især skyldes tilgang af tonnage fra containerskibe og Ro/Ro11 
lastskibe.  
Som udviklingstendens kan der samlet set siges at være en tendens imod, at infrastrukturelle forhold 
har en effekt, i hvert fald hvad angår sammenhængen mellem broer og færgehavne (færgehavnene 
funktionsudtømmes). Ligeledes synes der også at være en effekt i forbindelse med 
transportformsstrukturændringer, hvor de store havne, i forbindelse med satsning på containerskibe, 
intensiverer deres havnedrift.  
Som helhed kan der siges at tegne sig et havneudviklingsbillede, som er kendetegnet af et 
forholdsvis velfunderet markedsgrundlag for havnene. Imidlertid er dette under påvirkning af bl.a. 
markedsforhold, infrastrukturelle forhold og transportstrukturændringer, som skaber 
differentieringer i havneudviklingsbilledet, og dermed også må ses som en medvirkende faktor til, 
at der både udviklingsmæssigt og arealanvendelsesmæssigt sker ændringer. 
 
2.1.2 Færre trafikhavne 
Et andet forhold der må inddrages, i forbindelse med de overordnede godsomsætningstal, er 
udviklingen i antallet af trafikhavne. En interessant tendens i denne sammenhæng, som vil blive 
kommenteret nærmere nedenfor (Figur 6), er nemlig, at samtidig med at godsomsætningen stiger, så 
reduceres antallet af trafikhavne. Grafen nedenfor viser udviklingen fra 1990 og frem til 2003.   
 
                                                 
11
 Definition af Ro/Ro: Roll on/Roll off = Et køretøj til godstransport, f.eks. en lastbil eller løstrailer (påhængsvogn eller 
sættevogn). 
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Antal havne med fragt og/eller færgeafart
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Figur 6: Grafen viser antallet af trafikhavne fra 1990 til 2003. Trafikhavne er her defineret som havne med 
godsomsætning. (Kilde: Tallene stammer fra Danmarks Statistik via personlig korrespondance med Sonja Merkelsen) 
   
Som det ses er antallet af trafikhavne faldet fra 136 i 1990 til 121 i 2003, dvs. en reducering på 11 
%. En nærmere undersøgelse af hvorvidt faldet i antallet af trafikhavne drejer sig om havne med 
reel godsomsætning (over kaj), eller om det drejer sig om havne kun med færgefart har ikke været 
mulig pga. tidspres.  
Jævnfør tendenserne beskrevet i forbindelse Figur 5 og Figur 6, kan det formodes, at der med 
åbningen af broforbindelserne er fulgt transportstrukturændringer i kølvandet, således at nye 
rutemønstre er blevet etableret. Dette kan så igen formodes at have haft en effekt på 
transportvirksomhedernes placering. Fravalget af havnen som placering i forbindelse med 
godstransport, til fordel for en strategisk bedre placering i forbindelse med brug af lastbiltransport, 
kan således have medført, at havnens forretningsgrundlag er blevet fjernet. 
Imidlertid taler grafen dog for sig selv, hvad angår udviklingstendensen mod færre aktive havne 
med enten færge og/eller godstrafik. Denne tendens vil vi se nærmere på nu.  
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2.1.3 Tendenser i trafikhavnenes godsomsætning 
Går man efterfølgende dybere ned i godsomsætningstallene, relateret til antallet af trafikhavnene, 
viser det sig, at der er markante forskelle på godsomsætningen mellem havnene. Dette hænger 
naturligvis også sammen med, som vi tidligere har påpeget, at trafikhavnedefinitionen, samt den 
statistiske opgørelse af deres godsomsætning, inkluderer mange forskellige havne, også havne uden 
godsomsætning over kaj. På trods af dette forbehold tegner der sig dog stadig et billede, som vi 
mener, er interessant og har relevans, og som vi vil belyse nærmere nu. Grafen nedenfor viser 
koncentrationen af godsomsætning fordelt på havnestørrelser for årene 1997 og 2001. 
 
Koncentration i godsomsætningen i danske havne 
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Tendensen i denne graf er overordnet, at de fem største havne fra 1997 til 2001 har haft en stigning i  
godsomsætningen på ca. 6-7 %, mens der for de øvrige havne har været en faldende 
godsomsætning. Sammenholdt med grafen over udviklingen i antallet af trafikhavne, som viser et 
Figur 7: Koncentration i godsomsætning i ton fordelt på havnestørrelser (koncentration opgjort i %)  
(Kilde: Web Danske Havne C)  
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faldende antal, og sammenholdt med grafen over den samlede godsomsætning, som viser et fald fra 
1997-2001 (dvs. at de fem største havne, trods generelt fald i godsomsætningen, har formået at have 
en stigning) må det kunne konkluderes, at der er en tendens mod, at færre havne omsætter en stadig 
større mængde af den samlede skibsgodstrafik. Faldet i antallet af trafikhavne, kombineret med et 
generelt fald i godsomsætningen for andre end de fem største havne, underbygger samlet set 
tendensen mod, at der er to udviklingsforløb: de større havne intensiverer deres havnedrift og de 
små ekstensiverer den. Det skal dog, som en kildekritisk kommentar, indskydes, at vi ikke kender 
de eksakte tal bag denne graf. Imidlertid fremgår det af Danmarks Statistiks egne analyser, at de 6 
største havn i 1999 havde godt halvdelen af havnenes samlede godsomsætning (Danmarks Statistik 
C). Yderligere kan det nævnes af, at det i 2003 var 32 havne, som stod for ca. 93 % af landets 
samlede godsomsætning. (Danmarks Statistik E)  
De fem havne (jf. de fem største havne i Figur 7) det drejer sig om, kan man få en ide om ud fra 
Figur 8. Som det kan ses, er de fem havne med den største godsomsætning; Fredericia Havn, 
Kalundborg Havn, Århus Havn, Københavns Havn og Ålborg Havn.  
 
Figur 8: På kortet kan et udvalg af de største havne og deres godsomsætning ses, samt hvilken slags gods de omsætter.  
I alt er der på kortet vist 23 havne, dvs. cirka en sjettedel af det samlede antal trafikhavne. 
Havnenes navne har vi selv sat på. (Kilde: Landsplanredegørelse 2003: 95) 
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2.1.4 Større skibe 
En anden udviklingstendens, som er med til at understrege et differentieret udviklingsforløb for 
trafikhavnene, er skibenes størrelser. Som det kan ses i Figur 9, er antallet af mindre skibe faldet 
markant, samtidig med at antallet af større skibe er jævnt stigende. Den mindre markante stigning 
for de store skibe skal selvfølgelig ses relativt i forhold til den større godsmængde de kan have med. 
Det øgede antal større skibe vil helt naturligt have indflydelse på skibenes valg af havne og dermed 
også indirekte influere på havneudviklingen. De nye store skibe har brug for større kajanlæg, større 
vanddybde og større vendeplads. Denne udviklingstendens er med til at understrege udviklingen i 
retning af bl.a. større havne. Dette inkluderer også, at de mindre havne bliver sat af i 
konkurrenceløbet, hvis de ikke har mulighed for f.eks. at udvide havnen med større kajanlæg. Og 
deri ligger også et vigtigt økonomisk aspekt. Som Uffe Steiner Jensen (formanden for Danske 
Havne) udtrykker det: ”Kun få havne i Danmark vil have en beliggenhed og økonomi, som giver 
basis for de brede investeringer.” (Nyhedsmagasinet Danske Kommuner 2001)  
 
Antal anløb til danske havne fordelt på skibsstørrelse 
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Figur 9: Figuren viser antal anløb af skibe til danske havne efter skibsstørrelse. BT står for bruttotonnage, er et 
rummål for skibe. (Kilde: Web Danske Havne C) 
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2.1.5 Økonomiske ressourcer og investeringer 
Det økonomiske spiller på den måde også en afgørende rolle. Dette afspejler nedenstående graf 
også (Figur 10), som er en oversigt over investeringsplanerne for havnemedlemmerne af Danske 
Havne. I teksten til denne graf står der bl.a. følgende: 
 
”Vækst i økonomien og vækst i varehandelen stiller krav til transporten. Set under ét har danske 
havne formået at styrke deres position og få en andel af den stigende efterspørgsel efter transport. 
Det har de, og det får de, fordi de investerer og sørger for at tilpasse sig udviklingen, hvad enten 
det stiller krav til udvidelser af det eksisterende eller udvikling af nye forretningsformer og –
områder. Havnedrift er forbundet med langsigtet planlægning og store investeringer, og derfor er 
det afgørende at være på plads med de fornødne anlæg og udstyr, når efterspørgslen melder sig.” 
(Web Danske Havne B)  
 
Tallene, som grafen bygger på, stammer fra en rundspørge blandt Danske Havnes 60 medlemmer, 
hvor de er blevet bedt om at opgøre foretagne og planlagte investeringer. Ca. halvdelen af disse har 
svaret, heriblandt de største havne som inkluderer de fem førnævnte store havne. 
 
 
Figur 10: Investeringsplaner for ca. halvdelen af Danske havnes 60 medlemmer. Opgjort efter allerede foretagne og 
planlagte investeringer. Undersøgelsen blev lavet i 2004 (Kilde: Web Danske Havne B) 
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Endvidere står der i teksten til grafen følgende: 
 
”Det er tydeligt, at der er tale om et investeringstungt erhverv, hvor relativt få havne står for langt 
de fleste investeringer. Typisk er der også tale om investeringer med lang levetid, men en nedgang i 
investeringerne over de næste år, er ikke nødvendigvis udtryk for faldende investeringer, blot at de 
endnu ikke har udmøntet sig i konkrete og vedtagne planer. Der er et klart mønster, sådan at det 
først og fremmest er de største havne, der foretager investeringerne rettet mod den direkte 
havnedrift.  
Det er afgørende, at havnenes økonomiske rammer tillader, at de hele tiden kan sørge for de 
optimale rammer, tilstrækkelig plads og tilfredsstillende til- og frakørselsforhold til havnen, sådan 
at søtransportens konkurrencedygtighed styrkes.” (Web Danske Havne B)    
 
De to citater er i høj grad med til at understrege udviklingstendenserne. Et lille antal havne 
intensiverer deres havnedrift og de resterende overlades til... Ja, hvad sker der egentlig med disse 
havne? I det følgende vil vi kigge nærmere på en anden udviklingstendens. 
 
2.1.6 Byggeri på havnen 
Som resultat af forskellige udviklingstendenser er der sket en udvikling i retning af, at stadig færre 
havne fungerer som trafik- og transporthavne. Disse tendenser har samlet set resulteret i, at en del 
danske havne er blevet udtømt for funktioner. Med funktionsudtømte havnearealer menes her 
havneområder med begrænset havnerelateret aktivitet.  
Affødt af dette, har det fysiske havnelandskab mange steder ændret sig. En af de mest markante 
ændringer i det fysiske havnelandskab, og dermed i arealanvendelsen, angår det stigende antal 
havne, der har påbegyndt eller overvejer at påbegynde boligbyggeri på havnearealerne.  
Vi ville gerne have kunne præsentere en samlet statistisk oversigt over hvor mange havne, der har 
påbegyndt eller overvejer at påbegynde boligbyggeri på havneområdet. Det har dog ikke været 
muligt, idet vi ikke har kunnet finde samlede opgørelser over dette. Vi har derfor selv forsøgt, ud fra 
researcharbejde, at danne os et umiddelbart overblik over omfanget, dog kun for antallet af havne. 
Udover en oversigt vi har fundet i Byplannyt nr. 6/ 2003 (1. årgang) (Web Byplannyt), har vi selv 
forsøgt at indhente oplysninger om andre havnes byggeriplaner. Det skal dog understreges, at vores 
undersøgelse af dette ikke giver noget fuldstændigt billede af situationen, det er blot tænkt som et 
understøttende element. Der kan derfor sagtens være flere, end de havne vi har fundet. 
 
Ud fra de registrerede havne i Danmarks Statistik fandt vi frem til 21 havne. Sammenholdes dette 
antal med de 121 registrerede trafikhavne i 2003, kan det konstateres, at tre af dem er udgået af 
tabellen mellem 1999 og 2002. Det giver i alt 18 havne ud af de i alt 121 registrerede trafikhavne 
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med udgangspunkt i året 2003 eller ca. 15 %. Og inklusiv de tre forhenværende trafikhavne (dem 
som er udgået af statistikken) giver det 21 ud af 124 eller ca. 17 %. 
Billedet som tegner sig i forbindelse med disse havne er, at der ikke tegner sig noget entydigt 
billede. Det er meget forskellige havne som har påbegyndt- eller har planer om boligbyggeri - såvel 
store som små (både i størrelse og godsomsætning) og såvel funktionsudtømte havne som driftige 
havne. Grunden til at det er så blandet, må ses i lyset af flere forskellige forhold. Et vigtigt aspekt i 
den sammenhæng er, at boliger på havnen er attraktivt. De kan give ekstra indtjening til kommunen 
i form af salget af boliger og indtægt fra de nye skatteborgere, og derfor kan boligbyggeri mere 
generelt være af interesse for havnene:  
 
”Politikerne øjner en mulighed for at skabe nye attraktive kvarterer ved havnene, som kan tiltrække 
gode skatteborgere, og som samtidig kan forskønne en måske forsømt del af byen.” (Web 
Kommunernes Landsforening) 
 
 
Denne tendens må imidlertid også sammenholdes med den mulighed, der lovgivningsmæssigt er 
kommet i forbindelse med byudvikling af havnen. Som tidligere nævnt trådte en lov i kraft i 2003, 
som har gjort det endnu nemmere (og måske mere fristende) at byudvikle i havnen. Denne lov gør 
det bl.a. muligt at udpege særlige områder til byomdannelse, herunder til støjfølsom anvendelse, 
selv om områderne aktuelt er støjbelastede. 
Derudover er der en tendens til, at nogle havne (de driftige havne) ikke begrænses i deres 
udviklingsmuligheder, idet arealer afsættes til boligbyggeri, men med kompensation i form af f.eks. 
udvidelsesmuligheder andre steder i havnen. (oplysninger fra interviewene i Holbæk Havn og Køge 
Havn) 
Denne problematik har stor relevans både i forhold til havnenes udvikling og arealanvendelse. Vi 
vil komme nærmere ind på det i forbindelse med den efterfølgende landskabsanalyse og 
kortlægning af havnene samt i vores diskussion. 
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2.2 Opsamling 
Som det er blevet påpeget undervejs, er der flere forskellige tendenser, som kendetegner 
udviklingsbilledet for trafikhavnene. I den sammenhæng er det således heller ikke muligt definitivt 
at forankre havnens udvikling i ét bestemt forhold.  
Med udgangspunkt i gennemgangen af de forskellige udviklingstendenser kan der samlet set 
opridses et billede, der ser ud som følger: 
Infrastrukturændringer og transportstrukturændringer har overordnet ført til ændringer på 
havneområdet. Pga. infrastrukturændringer og nye transportmønstre har nogle havne mistet deres 
forretningsgrundlag, dette vedrører især færgetrafikhavnene. Men det må formodes også generelt at 
have en negativ effekt på især mindre havne med en begrænset godsomsætning over kaj. Omvendt 
har transportstrukturændringer, især hvad angår væksten i containertrafikken, medført at nogle få 
havne styrker deres position på dette område og dermed kan siges at intensivere deres havnedrift. 
Satsningen på dette område, som tilsyneladende er i vækst, er dog kun forbeholdt de store havne, 
idet en sådan satsning kræver store arealressourcer. Ressourcer, både i arealmæssig og økonomisk 
forstand, er også en forudsætning for i fremtiden at kunne holde en driftig havn kørende, da skibene 
bliver større og større og derfor kræver længere kajanlæg, hvilket igen kræver investeringer. Disse 
tendenser (og flere til) medfører samlet set, at godsomsætningen langsomt akkumuleres i de havne, 
som formår at tilpasse sig eller omstille sig til nye forandringer og har ressourcerne til det. De havne 
som ikke formår at gøre det mister forretningsgrundlaget og som resultat følger en 
funktionsudtømning. Nye muligheder for arealanvendelsen i disse havne er imidlertid opstået i takt 
med den stigende interesse for alternativ udnyttelse af havnearealerne. Grundet havnens bynære 
placering er arealerne attraktive i forbindelse med byudviklingsformål, som f.eks. boliger eller nye 
erhvervs- eller serviceområder, der passer ind i en bynær kultur. Således har mange havne 
efterhånden set potentialet i nye arealanvendelsesmuligheder, hvilket har medført, at en del havne 
nu helt eller delvist har satset på dette område i form af nyt byggeri på havnen. Der er dog ikke 
noget entydigt mønster i denne udvikling relateret til, at det f.eks. kun drejer sig om havne, der ikke 
længere havnefunktionsmæssigt er aktive.  
 
Samlet set kan det overordnede udviklingsbillede for trafikhavnene, hvor nogle havne bliver 
stærkere og andre falder fra, siges at være en naturlig udviklingsproces, forstået på den måde, at det 
i det store hele er markedskræfterne (bredt forstået), som resulterer i det ovenfor skitserede 
udviklingsbillede. Dette skyldes også, at havnene kun i meget begrænset omfang er offentligt 
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støttede og desuden i lovmæssig henseende er defineret som virksomheder (mere herom i næste 
afsnit). 
Overordnet mener vi derfor godt, at man, som en forståelsesmæssig begrebsliggørelse af det 
samlede udviklingsbillede for trafikhavnene, kan tale om hhv. en havnefunktionsudtømnings- og 
havnedriftsintensiveringstendens. Disse to udviklingstendenser siger imidlertid ikke noget om, 
hvordan det konkrete landskab ændrer sig. Udviklingstendenserne som vi har beskrevet for havnene 
siger kun noget om, hvilke umiddelbare arealanvendelsestendenser de må afføde. En nærmere 
undersøgelse af de specifikke ændringer forudsætter således en specifik arealanvendelsesanalyse for 
den enkelte havn, hvilket senere vil blive udført i dette projekt i form af en landskabsanalyse.  
 
Efter denne indledende præsentation af havnen hhv. som forløbslandskab og set i lyset af 
udviklingstendenser, vil vi nu fortsætte indenfor rammerne af Hägerstrands teori med udgangspunkt 
i forvaltningsperspektivet. Den ”røde tråd”, fra det forrige afsnit til dette, er, at 
indvirkningsfaktorerne er styret eller påvirkes af de forskellige forvaltnings-, myndigheds-, og 
kompetenceniveauer, der bestemmer/sætter rammerne for de konkrete ændringer i havnelandskabet 
samt for havnens udvikling generelt.  
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Kapitel 3 – Havnelandskabets udvikling i et Hägerstrandsk 
forvaltningsperspektiv 
Med udgangspunkt i Hägerstrands begreber; funktionel, spatial og territoriel kompetence, vil vi nu 
forsøge at indfange havneudviklingen set i lyset af dette forvaltningsperspektiv. Brugen af denne 
del af Hägerstrands teori, mener vi, er et vigtigt led i forståelsen af, hvorledes landskabet påvirkes 
af aktører hhv. indirekte (funktionel og spatial kompetence) og direkte (territoriel kompetence).  
Men hvorledes kan Hägerstrands teori om forvaltningen af landskabet overføres til 
havnelandskabet? Hvor kan den funktionelle, spatiale og territorielle kompetence placeres? 
 
Eftersom havnelovgivningen er omdrejningspunktet i det efterfølgende, er det forholdsvis lige til 
med det samme at placere den funktionelle kompetence. Det er Transport- og Energiministeriet der 
har havnen som forvaltningsområde (inklusiv havnelovgivningen), og det er dermed her, at den 
reelle funktionelle specialiseringskompetence ligger. Der kan dog til dels argumenteres for, at EU 
også har en smule specialiseringskompetence i form af dens udstikning af direktiver og 
målsætninger relateret til havneområdet. Imidlertid er der endnu ikke udviklet større 
forvaltningsmæssige bestemmelser for havneområdet.  
Havnelovgivningen er den lovretlige hjemmel, som havnene herhjemme skal indordne sig under i 
forbindelse med driften af havnen, og som dermed er bestemmende for, hvad der må ske for og på 
havnen. Vi vil således tage afsæt i havnelovgivningen og derpå undersøge nærmere, hvorledes det i 
bestemmelserne over tid (jf. de forskellige havnelove) kommer til udtryk: 
 
1. hvordan kompetencerne generelt har udviklet sig,  
2. hvordan de kommer til udtryk i henhold til den nuværende lovgivning om styreformer 
(havnenes organisationsmuligheder) og 
3. hvilken indflydelse havnelovgivningen kan tilskrives i forhold til udviklingstendenserne på 
havneområdet. 
 
For at ”få så meget ud af” Hägerstrands begreber som muligt, vil vi i vores operationalisering af 
dem modificere dem en smule. Hägerstrands forvaltningsteori retter sig primært mod det åbne lands 
landskab, og hvilken indflydelse den sektor- og domæneopdelte kompetencefordeling har for 
formningen af landskabet. I vores brug af Hägerstrands begreber vil vi udvide denne 
forståelsesramme en smule, idet vi også vil lade begreberne indfange havnens udviklingsmuligheder 
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og ikke kun formningen af og betydningen for landskabet. En sådan udvidelse ligger imidlertid ikke 
fjernt fra den begrebsliggørelse Hägerstrand benytter, idet han taler om handlerum. (Hägerstrand 
1995: 1) Med en sådan begrebsliggørelse mener vi også, at der åbnes for muligheden for ikke kun at 
forstå handlerummet i relation til begrænsninger/muligheder for ageren i landskabet, men også som 
havnens ageren i økonomisk og organisatorisk forstand – det handlerum som vi har benævnt; det 
strategiske handlerum. 
Det rum som vi vil undersøge er dermed ikke kun forankret i det landskabelige rum, men skal også 
forstås i mere abstrakt forstand, som det handlerum indenfor hvilket havnen kan udvikle sig i.  
Vi vil derfor hovedsageligt koncentrere os om de forhold i havnelovgivningen, der har at gøre med 
havnenes autonome status (deres frihed) samt havnenes konkurrenceforhold. Vores valg af disse 
emner hænger sammen med, at vi mener, at det er på disse områder i havnelovgivningen, at der er 
den største indvirkning på havnens udvikling og dermed også, både direkte og indirekte, på havnens 
arealanvendelse (jf. ageren i landskabet).  
For kort at ridse vores brug af og tilpassede forståelse af begreberne op, skal den funktionelle 
kompetence forstås som den kompetence, der knytter sig til den myndighed eller instans (domæne), 
som bestemmer de overordnede rammer for havnenes ageren og udviklingsmuligheder. Den 
territorielle kompetence skal forstås som det organ/de personer som har retten/kompetencen til, 
indenfor de overordnede rammer, at bestemme hvad der skal ske for og på havnen. Og den spatiale 
kompetence skal forstås som det domæne, hvor havnen som område er del af et større 
forvaltningsområde, hvor der til dette større forvaltningsområde er knyttet spatiale 
kompetencer/beføjelser. 
 
Eftersom de to havne vi beskæftiger os med (Holbæk og Køge) har hhv. kommunal styreform og 
kommunal selvstyreform, vil vi også hovedsageligt fokusere på havnelovgivningen relateret til 
havne med disse to organisationsformer.  
 
3.1 Kort historisk rids af havnens forvaltningsudvikling 
Frem til i dag har der været tre hovedlove: 1976, 1990 og 1999. Hver af disse hovedlove har på 
forskellig vis medført ændringer på havneområdet. Om end lovene hver især har beskæftiget sig 
med forskellige forvaltningsområder har omdrejningspunktet primært været: konkurrenceforhold, 
økonomi, administrative forhold, styreform og ordensreglementer. 
Men først et kort historisk rids for at placere havnenes status i et bredere historisk perspektiv. 
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Fra gammel tid har der været strid om, hvordan de danske havne skal administreres. Striden har 
drejet sig om, hvorvidt administrationen er et statsligt eller kommunalt anliggende.  
Oprindeligt opstod havnene (og byerne) tæt ved Kongens borge og fæstningsværker, for således at 
kunne opnå beskyttelse herfra. Havnene blev bygget for statslige midler og på statslige 
jordbesiddelser. Ligeså var havnene vigtige for handelslivet, og det var derfor i kongens interesse at 
disse fungerede. Disse faktorer gjorde, at havne var statslige anliggender.  
Havnenes historie kan føres tilbage til middelalderen. Generelle regler om ejerforhold og styre 
fandtes ikke da, men styringsformerne kan følges op igennem tiderne som et mønster, der følger 
den politiske udvikling.  
I begyndelsen af middelalderen var det kongens fogeder, der styrede havnene. Det var ligeledes 
gjort forbudt for købmænd at benytte havne uden for købstæderne, da kongen hermed ville miste 
kontrollen med handelen. Senere i middelalderen blev byråd oprettet, og styringen af havnene 
frigjordes i nogen grad fra kongemagten og blev decentraliseret ud til disse byråd. I begyndelsen af 
1600-tallet skifter denne tendens dog retning med enevældens fremkomst. Igen bliver byerne 
underkastet kongen og hans lensmænds tilsyn. Det fremgår af ældre skrifter, at det var kongen man 
bejlede til, når man ønskede penge til vedligeholdelse eller udbygning af havnen. I 1743 
fremkommer det første regulære havneforskrift, der udmelder, at alle købstadshavne skal drives af 
en bestyrelse bestående af både statsmagten og lokale borgere.  
Op gennem 1800-tallet blev havnene fortsat betragtet som statslige anliggender. Omkring, og efter 
indførelsen af grundloven i 1849, blev havneproblematikken diskuteret, da nogle mente, at havnen 
burde være et lokalt ansvarsområde. Indenrigsministeren mente dog stadig, at havnene skulle være 
under statslig kontrol, da det var staten, der havde bekostet bygningen af dem, og da en havn havde 
betydning for et større bagland end blot byen. Resultatet blev i 1866, at de fleste havne (på nær bl.a. 
Helsingør, København og Frederikshavn, som forblev statsstyrede) skulle styres af byråd, men 
budgetterne for de enkelte havne skulle holdes adskilt fra den kommunale kasse, og årlige 
indberetninger skulle leveres til indenrigsministeren.(Gjerulf 1998: 79-86) 
Det var dog først langt senere, at der lovmæssigt kom bestemmelser på havneområdet. 
 
3.2 Den første havnelov 
Først i 1976 kom den første regulære havnelov (Trafikhavneloven). Havneorganisationsformerne 
blev i denne lov defineret som følgende: trafikhavne som tilhører staten (styres af ministeren for 
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offentlige arbejder12), private trafikhavne (styres af havneejerne) og kommunale trafikhavne (styres 
af kommunalbestyrelsen) (Web Havnelovgivning 1976: kap 2 og 6). 
I denne lov herskede mange centralistiske tendenser. Eksempelvis kan nævnes, at havnene ikke 
måtte konkurrere på takster, men kun på faciliteter og service: 
 
” § 11. Ministeren for offentlige arbejder fastsætter skibs- og vareafgifter for trafikhavnenes 
benyttelse efter forhandling med disses bestyrelser.  
Stk. 2. De fastsatte takster kan kun fraviges af havnebestyrelsen med ministerens samtykke.” 
(Web Havnelovgivning 1976: kap 5) 
 
Udover afgiftsstyringen bestod det centralistiske også i, at der blev oprettet et landshavneråd. Rådet 
bestod af 17 medlemmer med repræsentanter fra bl.a. erhvervsorganisationer og fra 
’Sammenslutningen af danske havne’(nuværende Danske Havne). Hensigten med dette råd var at 
rådgive ministeren (Ministeriet for offentlige Arbejder) i væsentlige trafikhavnespørgsmål. 
Endvidere havde rådet til opgave at vurdere de investeringsplaner, som de respektive havne, qua 
denne lov, var blevet pålagt at udarbejde: 
 
”§ 9. Hver enkelt trafikhavn udarbejder hvert år en investeringsplan for de kommende 3 år. På 
investeringsplanen angives de større nyanlæg og hovedistandsættelsesarbejder, som ønskes 
gennemført, og de forventede udgifter hertil. Investeringsplanen indsendes til ministeren for 
offentlige arbejder til godkendelse.  
Stk. 3. Ministeren for offentlige arbejder fastsætter nærmere regler for, hvilke anlægsarbejder og 
hovedistandsættelsesarbejder der skal godkendes.”  
(Web Havnelovgivning 1976: kap 4) 
 
Udover denne, fra ministeriet stramme styring af havnene, blev det i forbindelse med § 9 (jf. ønske 
om større nyanlæg og hovedistandsættelsesarbejder) endvidere lovfæstet, at ministeren, på 
baggrund af forslagene fra de enkelte trafikhavne, skulle udarbejde en landshavneplan med 
angivelse af rammerne for en koordineret udbygning af trafikhavnene på lang sigt.  
(Web Havnelovgivning 1976: kap 4, § 8) 
For de kommunale trafikhavne (defineret som trafikhavne i de tidligere købstæder) blev det gjort 
klart, at de skulle fungere som selvstændige virksomheder, hvis midler skulle være 
regnskabsmæssigt adskilt fra kommunernes midler.(Web Havnelovgivning 1976: kap 6, § 12) 
De kommunale trafikhavne blev styret efter et forvaltningsreglement, der bl.a. inkluderede, at 
havnene, uden tilladelse fra ministeren, ikke kunne optage lån eller afhænde arealer. 
                                                 
12
 Ministeriet for offentlige arbejder havde dengang havneloven under sig. 
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Forvaltningsreglementet gjorde sig ydermere også gældende, hvad angår udleje af de kommunale 
trafikhavnes arealer: 
 
”Stk. 2. Ministeren for offentlige arbejder udfærdiger en standardlejekontrakt. Udleje af arealer på 
længere tid end 3 år på andre vilkår end de i standardlejekontrakten fastsatte, må kun ske med 
tilladelse fra ministeren for offentlige arbejder.  
Stk. 3. Havnebestyrelserne udarbejder en klassifikationsplan for havnenes udlejningsarealer med 
tilhørende lejesatser. Planerne skal godkendes af ministeren for offentlige arbejder. Udleje af 
arealer til anden leje end fastsat i planen må kun ske med tilladelse af ministeren for offentlige 
arbejder.” (Web Havnelovgivning 1976: kap 6, § 14) 
 
De respektive havnebestyrelser, nedsat af kommunalbestyrelsen, havde derfor samlet set ikke særlig 
stor indflydelse på havneudviklingen. Den reelle administration og forvaltningsmæssige 
kompetence lå hos ministeren og havnerådet. Det vil altså sige, at både den funktionelle 
kompetence (ministeriet), og et langt stykke hen ad vejen også den spatiale- og delvist den 
territorielle kompetence (kommunen og havnebestyrelsen), lå det samme sted; i ministeriet og i 
havnerådet.  
 
I slutningen af 1980`erne igangsatte den daværende regering en handlingsplan med henblik på at 
afbureaukratisere centraladministrationens styre (m.a.o. ministeriets styre). I forlængelse af dette 
blev der fremsat forslag til en ny trafikhavnelov, hvor der bl.a. blev sat fokus på at skabe basis for 
udviklingen af en egentlig konkurrencesituation på havneområdet. Hensigten med dette var at lette 
det centraladministrative styre, og det mente man nemmest ville kunne lade sig gøre ved at åbne for 
konkurrence havnene imellem. Essensen af denne konkurrenceide var, at havnene, i modsætning til 
1976-havneloven, netop skulle konkurrere på taksterne (som før blev styret af ministeren).  
(Gjerulf 1998: 89)  
 
3.3 Havneloven af 1990 
I 1990 blev en ny trafikhavnelov vedtaget. Forslaget, om konkurrence via taksterne, blev 
implementeret, og essensen af den nye havnelov var, at konkurrence skulle være drivmotoren i den 
fremtidige udvikling. Men der var ikke tale om helt fri konkurrence, hvilket følgende citater fra 
trafikhavneloven giver udtryk for: 
 
§ 4. Trafikministeren kan generelt eller for en eller flere trafikhavne bestemme, at afgift for anløb af 
en trafikhavn, for ekspedition af gods, køretøjer og personer, for anvendelse af havnens arealer, 
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bygninger og materiel samt for en havns tjenesteydelser ikke må overstige beløb, som ministeren 
fastsætter.  
Stk. 2. Hvis en trafikhavn fastsætter en så lav afgift, at der derved påføres en anden trafikhavn en 
urimelig konkurrence, kan trafikministeren efter klage fra en trafikhavn give havnebestyrelsen 
pålæg om, at den skal forhøje en eller flere af havnens afgiftssatser til et af ministeren fastsat beløb. 
(Web Havnelovgivning 1990: kap. 1)13 
 
I forbindelse med denne afgiftskontrol fremgår det i § 20, at der var tale om en forsøgsordning, idet 
der i første omgang var tale om årene 1991-1994. Trafikministeren fastsatte for disse år skibs- og 
vareafgifter i trafikhavnene, men med den enkelte trafikhavns frihed til at reducere eller forøge 
afgifterne med op til 20 %.  
 
Sammenlignes loven fra 1990 med den fra 1976, vedrørende de kommunale havne/kommunalt 
styrede havne, er der følgende ligheder og forskelle: 
Som i 1976 er mulighederne for organisationsformer de samme. Eneste ændring i den sammenhæng 
er, at en kommunal trafikhavn nu hedder en kommunalt styret trafikhavn. Hvad styringen og 
forvaltningen af havnen angår, er der ikke sket nogen ændringer. Den kommunalt styrede trafikhavn 
forvaltes og administreres fortsat af kommunalbestyrelsen med et til formålet nedsat havneudvalg. 
Og ligeledes gør de samme forhold sig gældende angående havnens status som selvstændig 
virksomhed med adskilt økonomi fra kommunens, herunder med brug af midler, der kun må tjene 
havnens interesser. Der er dog sket den vigtige ændring, at landshavnerådet er blevet opløst. 
Endvidere er den ministerielle havneplanlægning (havneplanen) blevet droppet samt den dertil 
knyttede behandling af havnenes investeringsplaner. Ligeledes er ministerens direkte kontrol med 
udlejningen af arealer også blevet fjernet. Samlet set har det resulteret i en større frihed, hvor 
havnene har fået en større territoriel kompetence end tidligere (dvs. større frihed til at handle og 
styre havnen).  
Som noget nyt er der blevet indskrevet: ”§ 10. Havnen skal styres med sigt på, at dens indtægter 
mindst dækker dens udgifter.” (Web Havnelovgivning 1990: kap. 5) Det fremgår dog imidlertid 
ikke, hvad konsekvensen er, hvis dette ikke sker. Den sidste indskudte bemærkning skal ses i lyset 
af en mere specifik regelsætning angående dette forhold, som vil fremgå i havneloven fra 1999 
(mere her om længere fremme). 
 
                                                 
13
 I øvrigt er ministeriet for offentlige arbejder blevet omdøbt til Trafikministeriet og senere Transport- og 
Energiministeriet. 
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De lovgivningsmæssigt forbedrede konkurrenceforhold viste sig dog i virkelighedens verden ikke 
helt at leve op til de intenderede mål.  
Forskellige problemstillinger tilknyttet havneerhvervslivet opstod nemlig i kølvandet på den nye 
havnelov – især for de kommunalt styrede trafikhavne. Hvor erhvervslivet tidligere blev 
repræsenteret, og havde indflydelse, (via det nu nedlagte havneråd), var situationen nu den, at der 
kun var de respektive kommuners kommunalbestyrelser til at varetage havnens interesser – evt. med 
et af kommunalbestyrelsen nedsat havneudvalg. Problemet ved det var, at kommunalbestyrelsen 
er/var identisk med den myndighed, der af borgerne er valgt til at varetage byens interesser. Det 
betyder imidlertid:  
 
”(...) at i en konflikt mellem by og havn bliver det ofte havnen, der trækker det korteste strå. 
Modsætningerne opstår typisk i forbindelse med kommunalbestyrelsens planlægningsaktiviteter. 
Mange borgere finder havnearealer uskønne og overflødige og kravet om bymæssige anvendelser af 
havnearealer er derfor altid latent.” (Gjerulf 1998: 89)  
 
Konflikter mellem by- og havneinteresser opstod derfor, hvilket gav problemer for 
havneerhvervslivet samt for havnenes konkurrenceforhold. Allerede kort tid efter lovens 
ikrafttræden, blev der sat fokus på disse problemstillinger og diskuteret forslag om nye radikale 
ændringer.  
Mindre lovændringer blev vedtaget i 1995 og 1997, men ikke med betydning for ovennævnte 
problemer. Imidlertid var lovændringen fra 1995 af betydning for statshavnenes 
konkurrencemuligheder, idet paragraffen om, at trafikministeren fastsætter afgifter for benyttelse af 
statens havne blev affattet. (Web Havnelovgivning 1995) 
I 1997 blev der så nedsat et udvalg, med repræsentation fra både det offentlige og erhvervslivet, til 
at undersøge de danske havnes fremtidige status. I 1999 kom der så en ny havnelov.  
(Gjerulf 1998: 89)  
 
3.4 Havneloven af 1999 
Med den nye havnelov i 1999, som er den der i dag er gældende, kom det første rigtige gennembrud 
i forbindelse med en mere målrettet satsning på at skabe mulighed for konkurrerende danske havne. 
Ligeledes fik havnene indirekte/direkte også et større handlerum og en større frihed til at agere efter 
eget ønske. I den sammenhæng betød loven samtidig også, at de respektive havne nu skulle afgøre 
med sig selv, hvilken fremtid for havnen de ville satse på. I henhold til den nye lov skulle de danske 
havne, inden 1. januar 2000, beslutte hvilken organisations- og styreform havnen skulle drives 
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under. (Web Havnelovgivning 1999: kap. 7, § 22). I den forbindelse var der fem forskellige 
organisationsformer at vælge i mellem: 
 
1. en statshavn, 
2. en kommunal havn, 
3. en kommunal selvstyrehavn, 
4. et helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab eller 
5. en privatretligt organiseret havn, der ikke er omfattet af nr. 4. (jf. Web Havnelovgivning 
1999: kap. 4, § 6)  
 
Om end vores interesse retter sig mod den kommunale havn og den kommunale selvstyrehavn, vil 
vi, for overblikkets og helhedsforståelsens skyld, præsentere hovedtrækkene vedrørende de 
forskellige organisationsformer.   
 
3.4.1 Statshavn  
Statshavnen styres af trafikministeren eller den, som trafikministeren bemyndiger hertil. Havnen 
forestår anlæg og drift af havneinfrastruktur, herunder dækkende værker, kajer, havnebassiner og 
tilstødende landarealer, og kan yderligere stille kraner, pakhuse og lign. til rådighed med henblik på 
at betjene skibe, stevedorer, areallejere m.fl. Trafikministeren eller den, som ministeren bemyndiger 
dertil, fastsætter takster for benyttelse af statens havne. Trafikministeren kan beslutte, at en 
statshavn overdrages til en kommune eller omdannes til aktieselskab. (Web Havnelovgivning 1999: 
kap. 4, § 7) 
Sammenholder man denne styreformsdefinition med Hägerstrands kompetencer, er det især værd at 
bemærke, at den spatiale, og til dels den territorielle kompetence, ligger hos Transport- og 
Energiministeriet. Det kommer til udtryk ved, at det er trafikministeren, der bestemmer havnens 
udvikling, og at det er staten, der ejer statshavnearealerne.  
 
3.4.2 Kommunal havn  
En kommunal havn styres af kommunalbestyrelsen i den kommune, hvor havnen ligger. Havnen 
forestår anlæg og drift af havneinfrastruktur m.v., herunder dækkende værker, kajer, havnebassiner 
og tilstødende landarealer. Hvis en kommunal havn har en årlig godsomsætning på over 0,5 mio. 
ton, eller har landinger af fisk til en årlig landingsværdi på over 100 mio. kr., kan 
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kommunalbestyrelsen beslutte, at havnen skal omdannes til en af de i § 6, stk. 1, nr. 3-5, nævnte 
havne. (Web Havnelovgivning 1999: kap. 4, § 8) 
Med denne styreformsdefinition er den spatiale og territorielle kompetence placeret hos 
kommunalbestyrelsen, idet kommunen forvalter havnen samt ejer havnens arealer, anlæg, 
bygninger m.v. Et vigtigt aspekt i forbindelse med den territorielle kompetence og den kommunale 
havn, og den efterfølgende kommunale selvstyrehavn, er, at det er kommunen som ejer 
havnearealerne, men det er ikke kommunen som i Hägerstrands forstand er aktørerne i landskabet. 
Kommunalbestyrelsen/(havnebestyrelsen for den kommunale selvstyrehavn) udlejer havnearealerne 
til f.eks. virksomheder, og det er dermed virksomhederne, der er de aktive aktører i landskabet. 
 
3.4.3 Kommunal selvstyrehavn 
En kommunal selvstyrehavn er en selvstændig virksomhed, som styres af kommunalbestyrelsen i 
den kommune, hvor havnen ligger. Havnen ledes af en havnebestyrelse, der vælges af 
kommunalbestyrelsen. 
Kommunalbestyrelsen og havnebestyrelsen skal ved udøvelsen af deres kompetence varetage 
havnens interesser. Havnebestyrelsen er over for kommunalbestyrelsen ansvarlig for havnens drift 
og vedligeholdelse. 
Havnen forestår anlæg og drift af havneinfrastruktur, herunder dækkende værker, kajer, 
havnebassiner og tilstødende landarealer, og kan yderligere stille kraner, pakhuse og lign. til 
rådighed med henblik på at betjene skibe, stevedorer, areallejere m.fl. 
Havnen drives således, at dens indtægter mindst dækker udgifterne. Inden for de af 
kommunalbestyrelsen fastsatte økonomiske rammer disponerer havnebestyrelsen selvstændigt over 
anlægs- og driftsmidler alene til formål, der særlig tjener havnens interesser. 
Havnens midler skal være regnskabsmæssigt adskilt fra kommunens, og der skal udarbejdes 
resultatopgørelse og balance efter reglerne i årsregnskabsloven.  
En kommunal selvstyrehavn kan efter kommunalbestyrelsens beslutning overgå til en kommunal 
havn, når havnen ikke længere er i en konkurrencesituation. En havn anses ikke længere for at være 
i konkurrence, når den har en årlig godsomsætning på under 0,5 mio. t eller har landinger af fisk til 
en årlig landingsværdi på under 100 mio. kr. og har en godsomsætning på under 0,3 mio. tons. 
Herudover anses en havn ikke for at være i konkurrence, når den kun betjener et mindre antal 
virksomheder i havnens nærområde og disses godsomsætning ikke kan flyttes til andre havne. 
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En kommunal selvstyrehavn skal overgå til at være en kommunal havn, når den i 3 på hinanden 
følgende år samlet har haft et negativt driftsresultat efter renter, men før afskrivninger. 
Kommunalbestyrelsen kan dog i særlige tilfælde, med trafikministerens godkendelse, beslutte i 
stedet at tilføre havnen ny kapital. (Web Havnelovgivning 1999: kap. 4, § 9) 
Den kommunale selvstyrehavn er i sin kompetencefordeling lidt mere kompliceret end de to forrige. 
Som det kommer til udtryk i retningslinierne for den kommunale selvstyreform, er det kommunen 
(jf. kommunalbestyrelsen), der ejer havnen og dermed også havnearealerne. I praksis forholder det 
sig dog tilsyneladende anderledes. Jævnfør ’Havnearealer – håndbogen om rettigheder og pligter’ 
(Basse & Trenskow 2003) fremgår det, at ejerforholdene primært må vurderes ud fra de skøder, 
aftaler og vedtægter, der er udarbejdet for havnens forhold (Basse & Trenskow 2003: 79) Dette 
forhold fremgår ikke af de lovgivningsmæssige bestemmelser, men er af central betydning for især 
den territorielle kompetence, idet f.eks. skødedefinitionen bestemmer ejerforholdet til fordel for 
havnen. Den kommunale selvstyrehavn kan derfor ikke per definition siges at være ejet af 
kommunen (kommunalbestyrelsen), idet der må tages forbehold for interne aftaler. Men med 
udgangspunkt i havnelovens forskrifter kan det siges, at kommunen både har den spatiale og 
territorielle kompetence. Imidlertid er det den, af kommunalbestyrelsen nedsatte havnebestyrelse, 
som administrerer havnen, og på den måde er den territorielle kompetence delvist ”udliciteret” til 
dette organ.  
Netop denne lidt ”gråzoneagtige” kompetencefordeling er en central del af den problemstilling som 
Henning Gjerulff trækker frem i ’Danmarks havne i historisk og retlig belysning’ (Gjerulf 1998) 
(jf. ovenfor – konflikten mellem by- og havneinteresser). Kommunen kan via sin spatiale 
kompetence, og f.eks. med kommuneplanlægningen som grundlag, have andre interesser end dem 
havnebestyrelsen har, trods det at det i lovgivningen hedder, at kommunalbestyrelsen og 
havnebestyrelsen skal varetage havnens interesser. Problematikken ligger da i det forhold, at en, 
som det kommer til udtryk i lovgivningen, kommunal selvstyrehavn er en selvstændig virksomhed, 
som styres af kommunalbestyrelsen i den kommune, hvor havnen ligger, og det vil sige, at den 
reelle territorielle kompetence ligger hos kommunalbestyrelsen. Men samtidig hedder det også, at 
havnebestyrelsen, overfor kommunalbestyrelsen, er ansvarlig for havnens drift og vedligeholdelse. 
Det vil sige, at havnebestyrelsen så at sige varetager eller administrerer den territorielle kompetence 
(som reelt ligger hos kommunalbestyrelsen), med henblik på at drive havnen bedst muligt. Denne 
lidt komplicerede kompetencefordeling, kombineret med spatiale kommunalpolitiske interesser og 
havnebestyrelsens interesse i driften og vedligeholdelsen af havnen, kan afføde konflikterende 
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interesser mellem by og havn. I den sammenhæng har det da også stor betydning, at 
kommunalbestyrelsen (jf. Web Havnelovgivning 1999: § 9, stk. 2) har fuld frihed til at 
sammensætte havnebestyrelsen (Basse & Trenskow 2003: 63). Derigennem kan 
kommunalbestyrelsen påvirke havnens udvikling. 
 
3.4.4 En havn organiseret som helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab  
Denne havnestyreformstype defineres som en erhvervsdrivende virksomhed. En havn organiseret 
som et helt kommunalt ejet aktieselskab sidestilles med statslige aktieselskaber i aktieselskabsloven 
og i årsregnskabsloven. (Web Havnelovgivning 1999: kap. 4, § 10) 
For bemærkninger vedrørende kompetenceforhold se nedenfor. 
 
3.4.5 En privatretligt organiseret havn  
En privat havn er defineret ved at være en erhvervsdrivende virksomhed. Denne 
havnestyreformstype er ikke i havnelovgivningen begrænset i sin adgang til at drive virksomhed. 
(Web Havnelovgivning 1999: kap. 4, § 11). Imidlertid forholder det sig således, at vilkår om 
begrænsning af en havns anvendelsesområde bortfalder, hvis havneejeren foretager anmeldelse til 
trafikministeren om, at havnen vil udvide sit anvendelsesområde i forhold til den oprindelige 
tilladelse. Konkret betyder det, at hvis en kraftværkshavn, der modtager kul og olie (og som typisk 
er privat), skulle få lyst til også at modtage andre skibe, så kan der gives tilladelse til dette. Det 
medfører dog, at havnen får modtagerpligt. (Web Havnelovgivning 1999: kap. 7, § 21) Med denne 
lovændring gives der således mulighed for, at også andre havnetyper (som f.eks. kraftværkshavne) 
kan indgå i konkurrencen med andre havne. Før vat dette ikke muligt.  
 
For både den private havn og A/S havnen er kompetencefordelingen forholdsvis lige til. I begge 
tilfælde er den territorielle kompetence placeret i det organ, der har med driften af havnen at gøre, 
dvs. havneejeren. En stor del af den spatiale kompetence mener vi også ligeledes er placeret her, om 
end havnene for disse to styreformer stadig er underlagt den overordnede mere områdespecifikke 
styring fra kommunalt og amtsligt niveau. 
 
3.5 Opsamling 
Ser man på den generelle udvikling for de kompetencemæssige forhold siden loven fra 1979 og 
frem til i dag (gældende havnelov fra 1999) er det tydeligt, at tendensen har været, at havnene 
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generelt har fået større spatial kompetence (lå tidligere i ministeriet). Denne øgede spatiale 
kompetence har også haft indflydelse på havnenes territorielle kompetence. I 1979-loven var det, til 
trods for at det var havnen/kommunen som ejede havnearealerne, ministeren der styrede afgiften, 
arealafhændelse og arealudlejning. Styringen af disse forhold må også siges at være et brud med 
den territorielle kompetenceegenskab, dvs. at den territorielle kompetence følger med ejerforholdet. 
Hvad angår den overordnede funktionelle kompetence, har den hele tiden ligget i de respektive 
ministerier, som har varetaget havnelovgivningen.  
Med lempelsen af den centralistiske styring i 1990 (landshavneråd nedlagt, havneplanen droppet og 
ingen ministeriel kontrol med udlejning af arealer) fik havnene retmæssigt den territorielle 
kompetence. En yderligere lempelse af styringen skete i 1999, idet der generelt for havnene blev 
åbnet for større handlefrihed og dermed et større handlerum. To vigtige eksempler skal i den 
sammenhæng nævnes:  
 
”Udvidelse af en bestående trafikhavn ved etablering af faste anlæg, uddybning og opfyldning på 
søterritoriet inden for havnens dækkende værker kan udføres uden tilladelse (...) medmindre 
udvidelsen kræver en vurdering af de miljømæssige konsekvenser af anlægget. Trafikministeren 
fastsætter regler herom.” (Web Havnelovgivning 1999: kap. 2, § 2) 
 
Med denne paragraf blev det således muligt for havnene i større omfang at skabe mulighed for en 
intensivering og udvikling af havnedriften, idet de nu selv, inden for de lovretslige bestemmelser, 
kunne udvide havnen uden at skulle søge om tilladelse.  
Det andet eksempel vedrører, som tidligere nævnt, havnenes mulighed for at udvide sit 
anvendelsesområde i forhold til den oprindelige tilladelse. Dette gav også mulighed for at agere 
indenfor et udvidet/større handlerum. 
 
Ser man nærmere på de lovgivningsmæssige bestemmelser for de kommunale havne og kommunale 
selvstyrehavne, fremgår det, at den territorielle kompetence ikke reelt ligger hos havnene 
(havneudvalgene/havnebestyrelserne), men at den derimod ligger hos kommunalbestyrelserne, 
eftersom det er kommunen, der ejer havnearealerne. Dette, kombineret med at 
kommunalbestyrelserne også har den overordnede spatiale kompetence, kan give anledning til 
konflikterende interesseforhold. I et debatoplæg fra 1994, foranlediget af ’Sammenslutningen af 
danske havne’ (nuværende Danske havne), med titlen ’ Havnens strategiske ledelse Fra klassisk til 
strategisk konkurrence’ (Johnsen & Kollberg 1994), kommer denne problemstilling tydeligt til 
udtryk. I debatoplægget indgår bl.a. spørgsmålet: ”Hvem er interessenterne omkring havnen, og 
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hvem træffer reelt beslutningerne om havnens drift og udvikling?” (Johnsen & Kollberg 1994: 11). I 
den forbindelse er forskellige interessenter i og omkring havnen blevet interviewet. Følgende er 
udpluk fra nogle af de resultater som undersøgelsen gav:  
 
”(...) Forskellige opfattelser af det at drive havnen kan medføre, at havnens udviklingsmuligheder 
begrænses.” (Johnsen & Kollberg 1994: 13) 
 
”De uafklarede områder, (...), har også betydning for opfattelsen af havnens mission, dvs. havnens 
forretningsgrundlag. Det sker, når man ikke er blevet enige om det fundamentale, nemlig om 
fordelingen af kompetencer og opgaver.” (Johnsen & Kollberg 1994: 15) 
 
”Analysen af havnene viser, at de områder, hvor der mangler en indsats, er:  
1. Afklaring af hvad man vil med havnen, og hvor havnen skal placeres i kommunens 
erhvervspolitik. 
2. Afklaring af havnens placering i kommunens organisationsstruktur og hvordan 
beslutningskompetencen skal fordeles, dvs. de interne organisatoriske ledelses- og magtbaserede 
relationer.” (Johnsen & Kollberg 1994: 21) 
 
Som det fremgår, er disse udsagn tydelige eksempler på de problemer, som de kompetencemæssigt  
(i Hägerstrandsk forstand) uafklarede forhold afføder. Eftersom denne undersøgelse er lavet under 
den forrige havnelov (1990), kan det undre, at de kompetencemæssige forhold tilsyneladende ikke 
er blevet bedre, eftersom de samme problemstillinger kan spores i henhold til den nuværende 
havnelov. Mere om denne problematik vil følge senere i forbindelse med diskussionen af 
udviklingsforløbene for Holbæk Havn og Køge Havn. 
 
Set i lyset af paragrafbestemmelserne for de kommunale havne og kommunale selvstyrehavne, og 
især hvad angår bestemmelserne for, hvornår man kan være det ene og det andet, mener vi, at der 
umiddelbart er grundlag for at sige, at disse nye forhold har været med til at forstærke 
udviklingstendensen mod havnefunktionsudtømning. Grundlaget for dette ligger da i, at en havn, 
som overgår til kommunalt styre, ikke længere er i konkurrence, hvilket må medføre, at havnen på 
længere sigt funktionsudtømmes. Rationalet bag skal forstås på den måde, at en kommunal havn 
ikke er særlig attraktiv at slå sig ned i som havnevirksomhed pga. havnens status. I forbindelse med 
den kommunale havns udvikling og status må de kommunalpolitiske interesser, så som 
byudvikling, heller ikke glemmes, da de yderligere kan forstærke udviklingen mod en 
havnefunktionsudtømning.   
De nye bestemmelser har endvidere, i forbindelse med nye og mere driftsintensiverende 
organisationsmuligheder rettet mod økonomisk profit (f.eks. A/S), været med til at forstærke 
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udviklingen mod havnedriftsintensiveringen. Et eksempel herpå er ADP (Associated Danish Ports 
A/S) som blev født den 1. januar 2000, da Fredericia Kommune og Nyborg Kommune besluttede at 
omdanne Fredericia Havn og Nyborg Havn til kommercielle aktie-selskaber. Kommunerne ønskede 
at stå så stærkt som overhovedet muligt i den fremtidige konkurrence, og deres ide/vision var at 
skabe en topmoderne havnevirksomhed med en førende position på det danske marked og med 
ambitioner på det skandinaviske og baltiske marked. Et fælles havneselskab kunne også bedre 
imødekomme konkurrencen fra andre havne og transportformer og skabe vækst - bl.a. via opkøb af 
nye havne. (Web ADP)  
Som konklusion på denne opsamling kan det siges, at det strategiske handlerum, som 
havnelovgivningen definerer ved sine paragraffer/bestemmelser (set i lyset af Hägerstrands 
kompetencer), i høj grad må tilskrives en central betydning både for havnenes 
udviklingsmuligheder og/eller begrænsninger. Eftersom dette handlerum også afføder ændringer i 
landskabet, må havneloven således også kunne tilskrives en betydning i relation til de 
arealfunktionsændringer og generelle arealforandringer, der sker i havnelandskabet.  
 
Men hvorledes manifesterer alle disse indvirkningsforhold og faktorer (jf. kap. 2 og 3) sig konkret i 
landskabet? Hvorledes kommer udviklingstendenserne til udtryk i landskabet? Hvilke ændringer i 
landskabet og i arealanvendelsen kan spores og hvilke konflikter? 
Vi vil nu gå videre med selve kortlægningen og landskabsanalysen af Køge Havn og Holbæk Havn, 
men først vil vi præsentere den anvendte kortlægningsmetode. 
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Kapitel 4 – Landskabskarakteranalyse 
Kapitlet vil udelukkende fungere som et metodeafsnit, hvor metoden for havnelandskabsanalysen 
vil blive gennemgået i detaljer. Der har ligget mange metodiske overvejelser til grund for tilgangen 
til denne analysedel, og det vil være for omfattende, at gennemgå disse løbende med at 
landskabsanalysen og kortlægningen udføres. Ligeledes er der det faktum, at vi vil gennemføre to 
separate, men identiske analyser for henholdsvis Køge og Holbæk Havn, og metodeindførslen er 
derfor lettere at præsentere først.    
 
4.1 Vores brug af landskabskaraktermetoden – tilpasset vores projekt 
I vores brug af metoden er der tale om en vis afvigelse, fra det objekt metoden retter sig i mod – det 
åbne agrare landskab. Imidlertid passer metoden dog ganske fint, i og med at den i sin struktur og 
definitioner er tiltænkt landskaber af mange forskellige typer. Og da vi netop har en tilgang til 
havnen som landskab – et havnelandskab – mener vi ikke at brugen af metoden strider mod den 
funktionelle grundtanke, der ligger bag. Havnelandskabet kan, som vi har beskrevet i forbindelse 
med Hägerstrand, kendetegnes ved på mange måder at være underlagt de samme processer som et 
”almindeligt” landskab.  
 
4.1.1 Afgrænsning af undersøgelsesområde 
En forudsætning for at kunne lave en undersøgelse er, at havnen som objekt/genstand kan afgrænses 
i dens geografiske og rumlige udstrækning. Vi vil dermed undersøge havnen som en geografisk 
afgrænset enhed. Med det skal ikke forstås, at vi vil anskue havnen som en geografisk isoleret 
enhed. En sådan anskuelse ville også kontradiktere radikalt med en Hägerstrandsk tilgang. Havnen 
som en geografisk afgrænset enhed skal forstås således, at havnen, både fysisk (som landskab og 
landskabselementer) og funktionsmæssigt, adskiller sig fra det omkringliggende landskab. Dertil 
kommer også, at havnen rent juridisk er underlagt lovretlige bestemmelser i form af 
havnelovgivningen, som derigennem også er med til at afgrænse havnen fra dets omgivelser. Vi 
mener dermed samlet set, at der et holdbart rationale bag vores tilgang til og arbejde med havnen 
som en geografisk afgrænset enhed.  
Imidlertid er det ikke kun udelukkende havnen vi vil se på. Som landskabskaraktermetoden 
foreskriver, må det udvalgte område også ses i forhold til og i samspil med tilstødende områder. 
De tilstødende områder vi her vil inddrage er: byen og havet. Dette skyldes, at disse områder er de 
nærmeste nabolandskaber til havnen. Langt de fleste trafikhavne er bynært placeret og samtidig 
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fungerer byen også som grænse til landzonen og genererer dermed et markant skel til en ny 
”landskabstype”/arealanvendelse. Endvidere er byen også det nabolandskab, der umiddelbart har 
den største indvirkning på havnelandskabet, og det er grunden til at vi har valgt ikke kun at tage 
udgangspunkt i havnen som afgrænsning. Sø/havområdet fungerer som en naturlig afgrænsning af 
landskabet og er derudover også en vigtig påvirkningsfaktor. Samlet set udgør havnen dermed den 
overordnede geografiske enhed vi vil tage udgangspunkt i, men uden at adskille denne fra by og 
hav.  
Det specifikke undersøgelseslandskab har vi afgrænset ved at addere havnegrænser fra forskellige 
tidsperioder, og således ud fra en ”maksimal” havnegrænse lagt en 200 meter bufferzone omkring. 
Med maksimal havnegrænse menes havnegrænsen som den ville have været, hvis ingen arealer 
gennem tiden var overgået til anden funktion. Det kan diskuteres, hvorvidt denne 200 meterzone er 
tilstrækkelig, men vi mener det er rigeligt til formålet, da man for både Køge og Holbæk får dele af 
selve byen inkluderet.  
 
4.1.2 Vores benyttelse af (havne)landskabskaraktermetode 
Vi vil analysere landskabet ved brug af luftfotos. Den oprindelige Landscape Character Assesment 
foreskriver, at arbejde i felten er et vigtigt element af processen, men da vi ønsker at undersøge en 
udvikling gennem tid, er dette arbejde ikke direkte relevant. Luftfotos giver derimod mulighed for 
denne slags analyse. Vi vil behandle landskabet i tidssnittene; 1954, 1973, 1992 og 2002 for Køge 
og 1959, 1972, 1993 og 2002 for Holbæk. Disse år årstal er udvalgt på baggrund af 
tilgængeligheden af fotos. Luftfotos er ikke blevet foretaget samme sted hvert år, da denne form for 
fotografering er dyr og tidskrævende. Fotoserier bliver ligeledes heller ikke taget i samme opløsning 
hver gang. Vi har udvalgt de år, hvor vi har kunnet få adgang til fotos i 1:10.000 over de respektive 
områder, samtidig med at vi har tilstræbt intervaller på ca. 20 år (10 år for det seneste interval).  
Der må inkluderes flere væsentlige forhold og retningslinier for fortolkningen af luftfotos, da man 
ikke er i direkte kontakt med landskabet. Farve/lysstyrke, form, størrelse, spatial distribution, 
mønster og tekstur er de overordnede elementer i forbindelse med analyse og fortolkning af 
luftfotos (og satellitbilleder) (jf. bl.a. Corine Land Cover (Commision of European Communities, 
1995: afsnit 2.1: 97)). Det skal dog også nævnes, at feltarbejde ikke vil kunne undgå at smitte af på 
analysen. Vi har været ude og se havnene, og nogle af de karakteristiske træk i landskaberne, vil 
derfor udbygges med viden derom. F.eks. har vi noget viden om nogle af virksomhederne på 
havnearealerne, bl.a. viden om hvor langt tilbage i historien disse strækker sig. I felten kan 
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bedømmelse af elementers alder også give denne slags viden, ligeledes er den viden vi har fra 
interviewene vigtig. Feltarbejdet vil dog kun indgå perifert i selve landskabsanalysen. Man kan 
ligeledes opnå større sikkerhed, vedr. et areals funktion, ved at se på nyere luftfotos af bedre 
opløsning og i farver og derpå sammenligne, om arealet kunne have den samme funktion før i tiden. 
Den rent tankemæssige metodik bag luftfotoanalysen bliver derfor, at vi på en måde tager 
udgangspunkt i det nutidige landskabsbillede, men rent praktisk opstiller den således, at der lægges 
ud med det første tidssnit. Denne fremgangsmåde skyldes, at vi mener, at overskueligheden øges, 
når der tages en kronologisk tilgang til en udviklingsanalyse.     
Den tekniske del af luftfotoanalysen udføres i GIS-programmet ArcMap. Her gives alle luftfoto en 
georeference, således at de har det samme størrelsesforhold, projektion og koordinater, hvilket giver 
større præcision i sammenligningen af luftfotos.  
 
Udover luftfotos vil vi trække endnu to forhold ind i landskabskaraktermetoden. Vi vil beskrive den 
administrative afgrænsning af havnen, da denne er af stor betydning for udviklingen i henholdsvis 
landskabet indenfor grænsen og udenfor grænsen (jf. Hägerstrand og den territorielle kompetence). 
Ligeledes forskriver landskabsanalysen, at man beskriver de vigtige elementer i landskabet, og da vi 
kan identificere overordentlig mange virksomheder i trafikhavne generelt, finder vi det relevant at 
beskrive udviklingen af virksomhedssammensætningen i havnelandskabet. 
 
Den konkrete fremgangsmåde i forbindelse med landskabskaraktermetoden er nedenfor illustreret 
grafisk: 
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Fremgangsmåden skal forstås således, at der begyndes med en analyse og karakteristik af 
landskabet ud fra det første tidssnit (hhv. 1954 og 1959). Dvs. en karakteristik af de enkelte 
elementer og en inddeling i delområder (A). For de næste tidssnits vedkommende vil vi påpege de 
ændringer, der er foregået fra det forrige tidssnit (B). På denne måde gives et billede af, hvorledes 
de enkelte delområder, som bliver defineret ud fra det første tidssnit, ændrer udseende. Et samlet 
billede for udviklingsforløbet vil tegne sig og udviklingen kan beskrives (C). Dette udviklingsforløb 
bliver til sidst fortolket og sat i kontekst (D).     
 
A  
Første led er et overblik over landskabet som helhed i det udvalgte område, og en beskrivelse af, 
hvilke elementer landskabet indeholder. Til denne analyse vil vi benytte luftfoto fra 1954 for Køge 
og 1959 for Holbæk. Der må i denne forbindelse opstilles nogle retningslinier for fortolkningen af 
luftfotos.  
 
 
C 
Karakteristik af det samlede 
landskabsbillede relateret til 
udviklingsforløb. 
 
 
 
B 
Beskrivelse af ændringer i 
delområder 
 
A 
Beskrivelse af det udvalgte 
område som helhed. 
Karakteristik af elementer og 
inddeling i delområder. 
 
Det udvalgte område og 
naboområder 
Ændringer 
Karakteristik  
af udvikling 
Fa
se
 
1 
 
Fa
se
 
2 
D 
Samlet vurdering af 
landskabsforløbet. Hvad viser 
udviklingen? 
Vurdering 
Figur 11: Figuren viser hvorledes landskabskarakteranalysen tænkes grafisk. (Egen figur) 
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Trafikhavneområder er hovedsagelig områder med erhvervs- og transportfunktioner. Typiske 
elementer vil derfor være lagerbygninger, kajanlæg, transport- og godserhverv. Boliger er som 
tidligere nævnt også et element man må medtage.  
Overfladeareal af bygninger kan karakterisere, hvilken funktion de har. Har en bygning stort 
rektangulært tag, er det højst sandsynligt en erhvervsbygning, og højst sandsynligt en bygning til 
opbevaring af større mængder gods. Er en bygning stor, evt. i nærhed til andre bygninger, kunne det 
være industri og andet erhverv eller evt. boligkompleks. Er en bygning lille kunne der være tale om 
et hus. Formen og størrelsen på bygninger kan altså sige noget om anvendelsen. Fritliggende arealer 
omkring bygninger kan ligeså sige noget om anvendelsen; er der f.eks. tale om et åbent areal til 
aflæsning af gods, er der tale om et parkeringsareal eller er der tale om et rekreativt areal 
(eksempelvis en have). På farvebilleder er dette meget lettere at se, end på sort/hvidfotos, pga. af 
den grønne farve på græs og træer, billedet af forskelligt farvede biler på en parkeringsplads osv.. 
Ligeledes giver et farvefoto et billede af farve på tagene, hvilket er specielt anvendeligt i 
forbindelse med identificering af boliger og andet ikke-industri, da de røde tegltage ofte vil tage sig 
karakteristisk ud. En tredje faktor, som giver en fornemmelse af et område, er mønster, hvormed 
tænkes såvel bebyggelsesmønster som vejmønster.  
 
I beskrivelsen af elementer i havnelandskabet vil vi derfor fokusere på og tage udgangspunkt i 
følgende (Det er en grov opdeling, og under hver kategori er der derfor naturligvis mange 
underopdelinger man kunne lave, men det giver en simpel og overskuelig metode): 
• Byområde/bebyggelse 
o Bolig, kontorer og detailhandel (tertiære erhverv) 
• Ikke byområde 
o Industri, lagerbygninger og andet erhverv (sekundære erhverv) 
• Åbne arealer 
o Med vegetation 
o Med anden overflade 
• Hav       
• Mønster 
o Infrastruktur, bebyggelsesstruktur 
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Med denne model bliver opgaven ikke blot at afsøge arealdækket (land cover), men også at knytte 
dette til en anvendelse (land use). Når vi udfører denne manøvre er det ud fra en indgroet og 
ubevidst tilegnet viden og forestilling om, hvordan arealdække og arealanvendelse hører sammen i 
Danmark, altså en umiddelbar viden om hvordan f.eks. et hus eller en fabrik ser ud. Dette giver sig i 
praksis udslag i, at når vi på et luftfoto ser en firkantet bygning med en indkørsel og et lille 
afgrænset areal omkring, ved vi, at funktionen er beboelse. Eller når vi ser en stor rektangulær 
bygning, omringet af asfalt og eventuelt bunker af sand eller lignende, antager vi, at bygningens 
funktion er lagerbygning eller måske noget sekundært erhverv. Ligeledes har vi et kendskab til de 
områder vi analyserer. Denne viden giver en ballast til fortolkningen af luftfotos, og giver mulighed 
for at forsøge en fortolkning af arealdække i forhold til, hvilken arealanvendelse det kunne være 
udtryk for. Der vil naturligvis være områder, hvortil der ud fra luftfotos ikke med sikkerhed kan 
knyttes en anvendelse. Vi vil give et godt bud på disse og ellers lægge mærke til de generelle 
karakteristika i området.  
    
B 
Andet led i analysen er at sammenligne et nyere tidssnit med det forrige, og derudfra finde de 
ændringer som kan være foregået. Bedømmelsesgrundlaget vil være de samme elementer som 
ovenfor beskrevet. Det er altså målet, at få et overblik over hvordan arealanvendelsen i grove træk 
har ændret sig fra tidssnit til tidssnit. Når der fokuseres på ændringer bliver det ikke nødvendigt at 
gentage beskrivelsen af de arealer, hvor der ikke har været bemærkelsesværdige ændringer. Her er 
det vigtigt at være opmærksom på det svære i at bedømme hvornår ”noget” er blevet til ”noget 
andet”, eller hvornår et areal har skiftet funktion. Tolkningen af dette må tage udgangspunkt i de 
opstillede kategorier for fortolkningen af luftfotos og må derfor tage udgangspunkt i, om arealet 
placerer sig i den ene eller anden kategori. Hvis området har flere landskabelige karakterer, må det 
evt. beskrives multifunktionelt.  
 
C 
Tredje led består i at lave en opsamling på de forskellige tidssnitsanalyser, for på den måde at få et 
samlet overblik over de ændringer, som må være foregået i landskabet. Den samme problemstilling 
som i B gør sig gældende, nemlig bedømmelsen af hvornår ”noget” er blevet til ”noget andet”. Det 
kunne f.eks. være bedømmelsen af om boligbyggeri på havnen, ændrer havnen fra at være havn til 
at være byområde. 
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D 
Med de forskellige tidssnit vi har valgt, skulle det være muligt at karakterisere både ”nu-og-her” 
tilstande (i de forskellige tidssnit) samt analysere og beskrive havnens udviklingsforløb. Vi kan 
dermed gå ind og sammenligne de forskellige tilstande og derigennem samlet analysere og vurdere 
på havnens udviklingsforløb – både respektivt for de to havne og til sammenligning.  
Set i relation til landskabskaraktermetoden er der således visse ligheder. For det første vil vores 
analyse og vurdering være subjektivt farvet. For det andet er vores vurdering formålsstyret. Og for 
det tredje retter vores vurdering af havnen sig også mod en form for sårbarhedsvurdering af 
området, f.eks.: ”(...) risikoen for ophør af eksisterende funktioner, eller sårbarheden i forbindelse 
med etablering af infrastruktur, bebyggelse,(...)” (Caspersen et al 2001: 39). En tilføjelse til 
sårbarhedsvurderingen, og som en modsætning her til, vil vi også gå ind og kigge på en evt. 
styrkelse af området – set fra et havneperspektiv. 
 
4.2 Virksomhedsbrancher på havnen  
Vi har nævnt, at vi vil undersøge virksomhedssammensætningen og udviklingen af denne på 
havnene, da disse er de helt dominerende elementer i havnelandskabet. Vigtigheden af at få kortlagt 
denne udvikling er derfor klar, og man kan formentlig sige noget mere om, hvilken vej udviklingen 
er forløbet, og hvordan udviklingen vil forme sig i fremtiden. Ud fra en kortlægning af 
virksomhedernes placering vil det ligeledes være muligt at klarlægge, hvor der kan være eventuelle 
arealanvendelseskonflikter mellem f.eks. by og industri. En sådan analyse kræver dog en grundig 
metodisk fremgang, således at det bliver muligt at overskue de mange virksomheder, samt inddele 
virksomhederne i forskellige kategorier, og derudfra vise sammensætningen.  
Virksomheder kan klassificeres i brancher og kortlægges. Til dette vil vi benytte informationer fra 
KOB’s virksomhedsregister, som indeholder stort set alle danske, momsregistrerede virksomheder. 
Herfra udtages de virksomheder, som ligger indenfor havneområderne i henholdsvis 1999, 2002 og 
2005. Data fra 1999 er de ældste årlige udtræk af data, der kan anskaffes fra KOB’s database. Vi 
anvender de informationer om virksomhederne, som vedrører adresse og branchekode, hvilket vil 
blive uddybet i det følgende. 
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I databasen søges på virksomhedernes adresser. Søgningen foregår således: først søges på et bredt 
spektrum af vejnavne indhentet fra topografiske kort, og derefter geokodes14 alle virksomheder ved 
hjælp af krydsreferenceregisteret, KOB-ZONE. Derefter vil vi benytte den havneafgrænsning, vi 
har tegnet (den største udbredelse af havnen) til at frasortere de virksomheder, som ikke ligger på 
selve havnen.  
Det er vigtigt at være opmærksom på, at når man benytter KOB’s database, er det virksomhedernes 
registreringsadresser, man får fat i. Med den søgning vi foretager, bliver samtlige virksomheder, 
som befinder sig på havnen, derfor ikke medregnet, men kun dem som har registreringsadresse på 
havnen. Eksempelvis kan et firma, som ikke har kontor eller lignende på havnen, sagtens leje 
arealer på havnen og dermed også benytte havnens funktioner. Skulle denne problemstilling løses, 
må lejeaftaleoversigter for matriklerne rekvireres. Disse kunne vi ikke umiddelbart rekvirere i 
Holbæk, og vi har derfor valgt denne anden løsningsmetode. I lejelister er der til virksomhederne 
heller ikke nedført tilhørende branchekoder. KOB har som nævnt ikke årlige dataudtræk ældre end 
1999, og derfor vil en krydsreference af lejelister og KOB, med hensyn til branchekoder, ikke være 
optimal i tidligere år end 1999. En nøjagtig udvikling og analyse af hvilke virksomheder, som har 
befundet sig fysisk på havnearealer gennem tid, er derfor en meget omfattende proces og indbefatter 
brugen af svært tilgængeligt materiale.  
    
Virksomhederne i analysen vil blive inddelt efter branchekode. Det danske branchekodesystem, 
DB03, bygger på EU’s NACE rev 1.1 branchenomenklatur. NACE rev. 1.1 er en metode, hvormed 
virksomheder kan inddeles i brancher. På tværs af EU kan kategorisering af statistiske data således 
laves. NACE branchekoden er en firecifret kode, der fungerer således, at det første tal angiver den 
overordnede branche (eksempelvis ’industri’), det næste tal specificerer branchen yderligere 
(eksempelvis ’træindustri’). De efterfølgende tal fungerer på samme måde, hvor en yderligere 
specificering af en virksomheds aktiviteter foretages. DB03 er en viderebygning på NACE rev. 1.1 
branchenomenklaturen forstået således, at man tillægger yderligere to tal på den firecifrede kode, 
således at koden bliver sekscifret og dermed endnu mere uddybende og nøjagtig. (Der er enkelte 
undtagelser hvor NACE branchekoden kan ændres til danske forhold). (Danmarks Statistik 2003: 
kap.1, s 2) 
 
                                                 
14
 At geokode vil sige at give et objekt stedskoordinater. 
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Brancheinddelingen foregår efter en top-down metode, hvor virksomhederne først inddeles efter 
overordnet branche og derefter finopdeles så fremdeles nedad i systemet. Det er virksomhedens 
økonomiske hovedaktivitet, der er gældende for branchekoden, men ofte er der biaktiviteter, som er 
økonomisk så betydende, at de er relevante at medtage som branchekode for en virksomhed. 
(Danmarks Statistik 2003: kap. 2, s 3). I KOB’s virksomhedsdatabase er det, i tilfælde hvor en 
virksomhed har flere branchekoder, ikke specificeret, hvilken af koderne der er hovedaktivitet, og 
hvilke der er biaktiviteter. Men en opringning til KOB har afsløret, at det er den først nævnte 
branchekode, der er en virksomheds primære branchekode. I denne analyse kan vi kun karakterisere 
en virksomhed under én branchekode, da vi ønsker at undersøge, hvor mange virksomheder der er i 
forskellige brancher, men hvor medtagelse af underbrancher vil gøre analysen temmelig omfattende 
og vanskelig at overskueliggøre på statistik. Derfor benyttes kun den primære branchekode.  
 
Branchekoderne er i KOB specificeret med seks cifre, altså ud fra DB03 systemet. Denne inddeling 
er alt for nøjagtig til at kunne kategorisere virksomhederne på havneområderne, da virksomhederne 
så vil placere sig i næsten lige så mange kategorier, som der er virksomheder. Vi er derfor nødt til 
igen at kategorisere grovere.      
 
Hovedkategoriseringen for DB03 branchenomenklaturen ser således ud: 
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Figur 12: Hovedgrupperne indenfor DB03 branchekodesystemet (Kilde: Danmarks Statistik, 2003: bilag 1) 
 
Brancherne er inddelt fra A til Q, altså 17 kategorier. Dette er stadig mange kategorier når 
materialet skal præsenteres på kortform. For at undgå for mange omskrivninger og omdefineringer 
af tallene fra Danmarks statistik vil vi alligevel, i udarbejdelsen af en brancheinddeling af 
virksomheder på havneområder, støtte os til disse overordnede kategorier. Vi ønsker at 
virksomhedsklassificeringen bygger på internationalt anerkendte kategorier for ikke at blive 
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misforstået og fejlfortolket. Dog vil vi mindske antallet af kategorier en smule ved at lægge nogle af 
kategorierne sammen.  
Kategori L, M, N og O, har alle karakter af at være rene servicevirksomheder. Da disse ikke er 
særlig markante i havnelandskabet, vil vi rubricere alle under samme navn, offentlig service mv.  
Kategori A, P og Q vil ligeledes samles under ét punkt, diverse. Vi har for en yderligere 
overskueligheds skyld delt brancherne ind i primære, sekundære og tertiære erhverv.  
 
Vi får altså en samlet virksomhedsklassificering for havnearealer, som ser således ud (de farvede 
symboler er den signatur de respektive brancher har på kort længere fremme i kapitlet): 
 
Primære erhverv 
 
1. Fiskeri (NACE hovedgruppe 05) ! 
2. Råstofudvinding (NACE hovedgruppe 10-14) ! 
Sekundære 
erhverv 
 
3. Industri (NACE hovedgruppe 15-37) ) 
4. El-, gas-, varme- og vandforsyning (NACE hovedgruppe 40-41) ) 
5. Bygge- og anlægsvirksomhed (NACE hovedgruppe 45) ) 
 
Tertiære erhverv 
 
6. Handel og reparationsvirksomhed (NACE hovedgruppe 50-52) [  
7. Hotel og restaurationsvirksomhed (NACE hovedgruppe 55) [ 
8. Transportvirksomhed (NACE hovedgruppe 60-64) [ 
9. Pengeinstitutter, finansierings- og forsikringsvirksomhed  
(NACE hovedgruppe 65-67) [ 
10. Fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv. 
(NACE hovedgruppe 70-74) [  
11. Offentlig service mv. (NACE hovedgruppe 75-93) [ 
 
Diverse  
 
12. Uoplyst (NACE hovedgruppe 98 + hvor ingen oplysninger findes) XY
 
13. Diverse (NACE hovedgruppe 01-02, 95 og 99) XY
 
 
Figur 13: Figuren viser den til denne rapport udviklede virksomhedsbrancheklassificering. (Egen figur) 
 
Landskabsanalysen vil følge i de næste kapitler efter en kort introduktion til hhv. Køge Havn og 
Holbæk Havn.  
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Kapitel 5 - Køge Havn 
5.1 Indledning 
Køge Havn er en veletableret havn, som har eksisteret i mange hundrede år. Havnens status er i dag 
en driftig trafik/erhvervshavn med kommunal selvstyreform. Havnens primære godsomsætning 
kommer fra anløb af skibe med primært bulk, men også tankskibe, Ro/Ro og containerskibe. I 2001 
havde Køge Havn 543 anløb fra disse skibe (Miljøstyrelsen, 2003). Derudover sejler 
Bornholmerfærgen, som kom til i 2004, også fra Køge. Godsomsætningen for Køge Havn er efter 
en mindre nedgang på vej op igen: 1990: 928.000 tons, 1995: 813.000 tons, 2000: 777.000 tons og 
2003: 1.362.000 tons (Danmarks Statistik A, B, D og F). Hvad angår fremtiden for Køge Havn er 
der store planer. Netop i år er det et forslag i høring om markante ændringer for hele Køge Havn-
området. En del af dette forslag vedrører en større udvidelse af selve havnen, som allerede er blevet 
godkendt. Køge Havns økonomi er i øvrigt særdeles god, hvilket både de nyere udvidelser og 
kommende udvidelser er udtryk for. 
Køge har gode infrastrukturelle forhold både mod nord til København, mod vest (retning Storebælt) 
og mod syd (retning Gedser og Rødbyhavn). Disse forhold er også en del af grunden til, at et stort 
transportcenter (Skandinavisk Transportcenter) i 2002 åbnede lidt uden for Køge. Rent geografisk 
må Køge derfor, i transportmæssig sammenhæng, siges at være godt placeret.  
Med hensyn til det topografiske skal det kort nævnes at Køge Havn ligger i bunden af Køge Bugt, 
som er en stor åben bugt. Som det kan ses på kortet nedenfor er vanddybderne i hele den inderste 
del af bugten omkring havnen ikke store (max. 8 meter – længere mod land endnu mindre), men det 
er der kompenseret ved gravning af sejlrender, og de største skibe som kan besejle Køge Havn kan i 
dag have en dybgang på 6,7 m, en længde på 180 m og en bredde på 25 m (Web Den Danske 
Havnelods). 
Som en kort bemærkning skal det blot nævnes, for at få en fornemmelse af Køges størrelse, at der er 
i 2004 var knap 34.000 indbyggere i Køge By (Web Danmarks Statistik B). 
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5.2 Havneafgrænsning  
På kortet nedenfor ses de administrative havnegrænser for Køge Havn i henholdsvis 1990 og 2003. 
Disse to årstal er ikke specielt udvalgt til formålet, men det har været disse årstal, der har været os 
til rådighed. Havnegrænserne er rekvireret fra Havnechef Niels P. Nielsen i Køge, og ligger tegnet 
ind på gamle matrikelkort over havneområdet.   
 
Kort 1: Kortet viser bl.a. infrastruktur og vanddybde omkring Køge. (Data fra Top10DK (1997), © Kort- og 
Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04)   
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Kort 2: Kortet viser Køge Havns administrative afgrænsning i henholdsvis 1990 og 2003. (Luftfoto vist med tilladelse 
fra Roskilde Amt) 
 
Det ses af kortet at den administrative grænse har rykket sig fra 1990 til 2003. I Nordhavnen er det 
nye opfyldsarealer, som har gjort det muligt at rykke grænsen udad. De arealer, der ikke længere er 
havnen på hænde, ligger i de mere bynære områder. Størrelsen af de arealer som er kommet til 
svarer nogenlunde til de, som er solgt fra.  
 
 
5.3 Landskabsanalyse  
Landskabsanalyse 1954 
Luftfotoet, som følgende beskrivelse tager udgangspunkt i, er Kort 3 på side 74. Landskabet har ved 
første øjekast nogle meget klare grænser. Den nord-sydgående jernbane skærer på det nærmeste 
landskabet over i to dele. Ligeledes fungerer det lange smalle havnebassin som tydelig 
landskabsgrænse, og deler havneområdet op i en nordhavn og en sydhavn. Først følger en 
beskrivelse af området nord for havnebassinet og øst for jernbanen. 
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På den nordlige side af havnen, øst for jernbanen, er der hovedsageligt større bygninger, som ligger 
forholdsvis spredt. En stor, rund silo er markant i billedet, og der er flere lange ”pipelines” som 
forbinder forskellige bygninger. De åbne arealer er store og mange steder fyldt op med store bunker 
af træ. Junkcers Industrier præger dette område. Tættere på havnebassinet, stadig på nordsiden, 
kunne bygningerne meget vel være store pakhuse pga. den store størrelse, rektangulære form og 
relative tætte koncentration. Flere af de større bygninger har ligeledes tilknyttet en kran til af- og 
pålæsning af gods fra skibe. Der er lange kajområder, som dominerer grænsen til vandet. Området 
gennemskæres af veje og jernbanespor. Jernbanesporene er meget karakteristiske, også helt ude på 
kajerne ligger der spor. Det generelle billede er, at der er en høj udnyttelsesgrad, og ikke mange 
områder står ubenyttede hen.   
Omkring inderhavnen skifter området karakter. Mindre bygninger, som kunne være de gamle 
havnefunktioner såsom kontor, restauranter, små tilrøgede knejper og lignende, præger her 
havnekajen. Foran ligger en åben, og tilsyneladende ikke intensivt udnyttet plads, hvor der står et 
par træer plus noget uigenkendeligt materiale. Måske er det gods i forbindelse med de fiskerbåde, 
som ligger ved kajen.  
Lige syd for denne plads ligger vejen, der fører trafik til Sønderhavnen nordfra. Området her er 
præget af et gammelt havnebassin, også kaldet Åbassinet, hvor der ligger en masse småbåde. 
Sandsynligvis fiskerbåde og lystbåde. Langs kanten er små uregelmæssige bygninger, sandsynligvis 
en form for skure. Bag disse små bygninger ligger et større åbent, slidt og græsdækket areal 
tilsyneladende ubenyttet hen. Langs den søndre kaj af havnebassinet, som også er dækket af 
jernbanespor, ligger nogle meget store erhvervsfaciliteter med kraner til godsomladning. Korn og 
kul bliver bl.a. omlastet her. Der er diverse andre erhvervsbygninger i baglandet til disse, plus nogle 
åbne arealer, hvor der bl.a. bliver opbevaret træ. Syd for dette erhvervsområde ligger nogle store 
åbne og ubebyggede græsarealer. Der er en mindre campingplads på disse arealer.  
Sydvest for erhvervsområdet ligger et boligområde. Strukturen er klart anderledes med mindre 
bygninger, tættere bebyggelsesgrad, og et regelmæssigt mønster af bygninger med en lille have 
omkring. 
I det store område vest for den nord-sydgående jernbane er mønsteret et helt andet end øst for. Syd 
for åen er mønsteret det samme, som i det førnævnte boligområde - de små kvadratiske bygninger, 
de velafgrænsede haver, indkørsler og et tæt net af mindre veje – altså et villaområde.  
Nord for åen er billedet mere blandet. Ned til åen ligger nogle få villaer, men ellers er området 
præget af aflange bygninger af meget forskellig karakter. Der er tre nord-sydgående linier, en vej i 
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vest, jernbanen i øst og en vej langs jernbanen. Langs vejen i vest kan man tydeligt se, hvordan 
bygningerne vender den brede side ud mod vejen, mens alle de aflange bygninger er placeret som 
en slags baghuse til denne front. Der er ikke på samme måde en husfront ud til vejen langs 
jernbanen (bortset fra nogle enkelte bygninger). Anvendelsen af alle disse bygninger er meget svær 
at dechifrere. Fronthusene ud mod vestvejen, ligner butikker, hvilket en generel viden om byen også 
bekræfter. Denne vej er et af de gamle hovedstrøg og centrum i byen. Baghusene kan have mange 
funktioner; bolig, detailhandel, serviceerhverv, offentlige funktioner og andet. Der er bl.a. også et 
lille grønt parkområde med springvand (eller statuer) og træer. Alt i alt må området karakteriseres 
som byområde. Langs jernbanen ligger et meget stort bygningskompleks, som minder om et center 
for jernbanerelateret godsomladning. Lige nord for dette kompleks ligger yderligere nogle større 
bygninger, som er omkranset af træer, og som sandsynligvis også har en erhvervsmæssig funktion i 
forbindelse med jernbanetransporten. Nord for forbindelsesvejen, mellem arealerne øst og vest for 
jernbanen, ligger stationsbygningerne.  
 
5.3.1 Inddeling i delområder  
Den ovenstående beskrivelse giver baggrund for en inddeling af Køge Havn og nærområde i mindre 
delområder. Disse delområder deles ind efter, om de overordnet kan kategoriseres indenfor den 
samme type arealanvendelse, og har to funktioner i den følgende analyse; 1, at give et bedre 
overblik og en større læsevenlighed, således at det er lettere at beskrive, hvor på kortet man befinder 
sig, og 2, at se hvordan de enkelte delområde udvikler sig, og se om der er nogle slags 
arealanvendelse, der bliver mere markante eller andre, som bliver mindre markante. Det er 
hensigtsmæssigt, at der ikke er for mange delområder. Delområderne er lagt således: 
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Kort 3: Kortet viser Køge Havn 1954 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra Institut for 
Miljø Teknologi og Samfund, Roskilde Universitetscenter. 
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Område A:  
Område A kan karakteriseres som værende hovedsageligt industri og havneerhverv. De mest 
bemærkelsesværdige elementer i dette landskab er som følger:  
• Veludbygget vej- og jernbanenet 
• Flere bygninger med tilknyttet kraner 
• Store åbne arealer til opbevaring af træ og andet råstof 
• Store fabriksbygninger, lagerbygninger, en stor silo og pakhuse  
• Store havnebassiner, moler, anløbsbroer er tilknyttet 
 
Område B 
Dette område er præget mest af havneerhverv og industri, men også store ubebyggede arealer er i 
øjenfaldende. De karakteristiske elementer her er: 
• Kajanlæg med jernbanespor og kraner 
• Store lager- og fabriksbygninger samt mindre industri tilknyttede bygninger 
• Stort kuldepot og et andet areal til opbevaring af træ 
• Mindre mole med anløbsbro til små både 
• Store åbne græsarealer og mindre campingareal 
• Lav bebyggelsestæthed 
 
Område C 
Området er præget af andre havnefunktioner; fiskeri, mindre bygninger med restaurant o. lign. samt 
Åbassinet med blandede småbåde. En åben plads og noget jernbanerelateret byggeri er også til 
stede. Karakteristiske elementer er:     
• Fiskerilignende havnebassin, små både 
• Åben plads og åbent græsareal 
• Servicebygninger for søens folk (restaurant osv.), jernbanerelateret godsområde, mindre 
skure og andre (sandsynligvis) fiskerirelaterede bygninger. 
• Sammenfletning af flere veje 
• Lav tæthedsgrad for bebyggelsen med undtagelse af skurene og bygninger langs pladsen 
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Område D 
Området er primært præget af enkeltstående bebyggelse til beboelse. De karakteristiske elementer i 
området er: 
• Mindre kvadratiske bygninger (villaer) 
• Små haver omkring hver bygning, giver et klart mønster. 
• Indkørsler til mange bygninger og mindre villaleje som gennemkrydser området 
• Rimelig høj tæthedsgrad for bebyggelsen 
• Skæres igennem af jernbanen 
 
Område E 
Området har en meget blandet anvendelse, men er først og fremmest karakteriseret ved at være 
byområde (bolig og byerhverv) samt jernbanerelateret erhverv. 
• Store bygningskomplekser i en meget rodet struktur 
• Baggårdsmiljøer uden direkte adgang til veje 
• Bolig og byerhverv, især forretningsmiljø og serviceerhverv. 
• Store bygninger omkring jernbanen, både gods- og passagerrelateret (station) 
• Høj bebyggelsestæthed.  
 
Landskabsanalyse 1973 
Analysen bevæger sig nu op på niveau B i Figur 11, og det er nu målet at beskrive de ændringer, der 
er foregået i landskabet mellem 1954 og 1973. Vi vil beskrive disse ændringer ud fra den allerede 
foretagne landskabsinddeling.  
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Kort 4: Kortet viser Køge Havn 1973 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra Institut for 
Miljø Teknologi og Samfund, Roskilde Universitetscenter. 
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Område A 
I dette område er de store ændringer sket i form af en arealudvidelse i havnebassinet. Der er 
yderligere kommet flere større bygninger og en parkeringsplads til, dog er tre lagerbygninger blevet 
fjernet. Men i det store hele har anvendelsen af området ikke ændret karakter og er stadig 
udelukkende industri og havneerhverv. 
 
Område B 
Her er der sket slående ændringer i form af en udvidelse af industri- og erhvervsområdet. Denne 
udvikling er sket på bekostning af de åbne græsarealer. Det bemærkes yderligere at campingarealet 
er vokset en del siden 1954 og er blevet veletableret med grusbelagte veje. Anløbsområdet ved 
molen til småbåde har fået større kapacitet, ligesom det kan ses af kortet, at en større anløbsbro er 
blevet brugbar for større skibe.   
  
Område C 
De bemærkelsesværdige forandringer, som er sket her, består i indlemmelsen af det åbne græsareal 
til industri- eller erhvervsformål. Endvidere bliver den åbne plads, for enden af havnebassinet, nu 
benyttet til parkeringsareal. De resterende arealer har ikke umiddelbart ændret funktion. 
 
Område D  
Den eneste ændring der er foregået er opførelsen af to større bygning tæt ved område B. 
Anvendelsen er ikke helt klar, men et fornuftigt bud er, at det er rækkehuse eller lejligheder. 
 
Område E   
Det er svært at gennemskue om der er sket store ændringer i byområdet, nogle bygninger har dog 
måttet lade livet til fordel for et parkeringsareal, og i hvert fald bevarer dette område sin karakter. 
Den største ændring er sket i området op til jernbanen, hvor det store jernbanerelaterede 
bygningskompleks er blevet revet ned til fordel for et lige så stort parkeringsareal. 
 
Landskabsanalyse 1992 
Vi vil her beskrive, hvilke ændringer der er sket i landskabet fra 1973 til 1992. 
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Kort 5: Kortet viser Køge Havn 1992 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra Roskilde 
Amt. 
 82 
Område A 
Den første iøjefaldende ændring i landskabet er, at to store havarealer er blevet opfyldt. Dette er 
gjort af både Junckers og havnevæsenet. Det kan ses, at Junckers har overdraget et større areal til 
havnen og de havnerelaterede erhverv, da udnyttelsen af de åbne arealer mellem de to 
havnebassiner har ændret sig fra opmagasinering af træ til opmagasinering af grus o. lign. 
Yderligere kan det ses, at jernbanenettet er forsvundet fra såvel industriarealer som kajarealer. 
Langs den nord-sydgående jernbane er flere bygninger forsvundet til fordel for et større 
parkeringsareal og åbne arealer, som ikke udnyttes til opmagasinering lige så intensivt som 
tidligere.  
 
Område B 
Her ses en tydelig yderligere intensivering af bebyggelsestætheden i industri- og erhvervsområdet. 
En anden ændring i landskabet er, at campingpladsen er vokset yderligere, således at der kun er 
meget få åbne græsarealer tilbage i dette område.  
 
Område C 
På pladsen for enden af havnebassinet er en bygning blevet fjernet, og parkeringspladsen er dermed 
blevet større. Lige nord for restaurant- og serviceområdet er der etableret en ny mindre 
parkeringsplads. De jernbanerelaterede bygninger og arealer langs jernbanen er helt blevet fjernet. 
Et nyt stort hotel er opført syd for Åbassinet.       
 
Område D 
Område D har ikke undergået nogen synderlige forandringer og er stadig karakteriseret ved at være 
boligområde med hovedsagligt villakvarterer. 
 
Område E  
Vejen der forbinder områderne øst og vest for jernbanen er blevet kraftigt ændret, og kører nu 
gennem den store parkeringsplads. Der er blevet opført et stort nyt byggeri midt i byområdet, et 
byggeri som huser rådhuset. Det ændrer dog ikke områdets karakteristika. Stationen er bygget helt 
om. 
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Landskabsanalyse 2002  
Vi vil nu analysere ændringerne mellem 1992 og 2002. Men vi vil også inkludere de observationer, 
vi selv har lavet (plus informationer fået fra diverse andre fotos over havneområdet, som er 
rekvireret fra havnekontoret), således at analysen bliver endnu mere tidssvarende.  
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Kort 6: Kortet viser Køge Havn 2002 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra Roskilde 
Amt. 
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Område A 
Første mærkbare ændring er opfyldningen af det nordlige havnebassin og det rimelig store havareal. 
Det kan ses, at havnefunktionerne har fået mere plads, da de opfyldte arealer primært er dækket af 
nye store lagerbygninger (her må vi henvise til egne erfaringer, da disse endnu ikke er opført i 
2002). Junckers Industrier har ligeledes intensiveret arealudnyttelsen en smule ved opførelse og 
udvidelse af nogle bygninger. På den gamle nordre kaj af sydlige store havnebassin er nogle gamle 
bygninger revet ned til fordel for nye. Den store parkeringsplads op mod jernbanen er blevet endnu 
større, ligesom vejføringen er blevet kraftigt forbedret med rundkørsel og nye veje. De ubenyttede 
arealer er dermed næsten væk. Siden 2002 er bornholmerfærgen ligeledes kommet til Nordhavnen, 
hvilket har resulteret i opførelsen af flere nye bygninger og en anløbsbro.  
 
Område B 
Udnyttelsesgraden er nogenlunde den samme, et grønt areal er blevet inddraget til erhverv, mens et 
erhvervsområde er blevet græslagt. En enkelt erhvervsbygning er nyopført. I 2002 kan ses starten på 
et nyt opfyldsareal, som i 2005 er etableret, og fungerer som opmagasinering for store bunker grus 
og sand o. lign.. Den store kul-kran ved kajen er væk. 
 
Område C       
Arealet bag ved de små skure langs Åbassinet har helt forandret anvendelse. De store 
erhvervsbygninger er revet ned, og i 2002 er arealet græsdækket, men siden da er der opført en 
masse toetagers rækkehuse (feltobservation). De små skure er ligeledes blevet fjernet, og nogle nye 
er blevet opført.  
 
Område D   
Ingen forandringer 
 
Område E 
Der er kommet nogle nye boliger (takket, langstrakt bygning). Endvidere er parkeringsarealet langs 
jernbanen blevet asfaltbelagt. 
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5.3.2 Karakteristik af udvikling 
Denne opsamling svarer til niveau C i Figur 11 side 61, og vil fungere som en opsamling på 
landskabets samlede udviklingsforløb i Køge Havn-området.  
En af de største forandringer der er foregået fra 1954 til i dag er opfyldningen af de store arealer, 
samt de nye moler der er blevet bygget. I alt er ca. 0,3 km2 nyt land blevet til (udregningen er udført 
som arealet af den polygon, der viser opfyldsområdet, og er udført i ArcMap). Det har givet 
landskabet en helt ny form. Arealdækket har ligeledes gennemgået en stor udvikling i tidsrummet. 
Størst har forandringerne været i erhvervsområderne. På den nordlige side af det gamle havnebassin 
er bygningstætheden for det første blevet meget lavere med tiden. Bygningerne er blevet større, men 
til gengæld er der blevet færre af dem. Det er også tydeligt her, at jernbanens storhedstid er ovre - 
de mange spor som var i området i 1954 og 1973 er væk i dag. Junckers, som fyldte meget i 
landskabet i 1954, har med tiden mindsket deres arealer og er rykket længere ud på de opfyldte 
arealer, og i stedet har havneerhverv (som pakhuse) og parkeringsarealer overtaget disse arealer. På 
Sønderhavnen er erhvervsbyggeriet blevet udvidet meget i tidens løb. Store åbne græsarealer er 
blevet ofret til fordel for dette. Campingpladsen er ligeledes blevet større. I de seneste år er der 
kommet nyt boligbyggeri ved Åbassinet, og boligerne er dermed rykket tættere på havnen.   
Vest for den nord-sydgående jernbane har der gennem hele perioden hovedsagligt været byområde, 
boliger og byerhverv. Der er sket noget byggeri i byområdet mellem jernbanen og 
hovedbutiksstrøget. Udover byfunktioner har der også været nogle store jernbanegodsrelaterede 
områder og bygninger. Deres funktion er blevet udfaset (til fordel for parkeringsarealer), og tilbage 
er kun stationen, som også har undergået forandring. En klar udvikling er, at der er blevet markant 
flere parkeringsarealer i hele undersøgelsesområdet. Vejnettet er ligeledes blevet ændret i perioden. 
Tilgangen fra nord til den nordlige del af havnen er væsentligt forbedret, ligesom krydset ved 
inderhavnen er blevet kraftigt ændret. 
 
5.4 Virksomheder på havnen  
Nu vil vi se på typen og sammensætningen af virksomheder indenfor havneområdet, og om der er 
sket en ændring af denne sammensætning. Landskabsanalysen foreskriver, at man fokuserer på en 
beskrivelse af de elementer, som gør et landskab karakteristisk, og netop erhverv har vi kunnet 
konstatere er et tydeligt element på havnen. Vi har afgrænset analysen til kun at indeholde 
virksomheder inden for havnens administrative grænse, og anvendt havnens maksimale udbredelse 
som grænse.  
 87 
 
5.4.1 Udvikling af virksomhedsbrancher 
I Bilag 1 kan ses de virksomheder, vi har identificeret på Køge Havn i henholdsvis 1999, 2002 og 
2005. Virksomhederne er blevet inddelt efter klassificeringen i Figur 13, side 70. En grafisk 
opstilling visende antallet af virksomheder i de forskellige klasser i de tre årstal ser således ud:   
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Figur 14: Grafen viser antallet af virksomheder i tretten forskellige brancheklasser i Køge Havn i henholdsvis 1999, 
2002 og 2005. (Egen figur) 
 
Det samlede antal virksomheder på havnen varierer fra 42 i 1999, til 53 i 2002 og til 51 i 2005. Fem 
klasser er ikke repræsenteret og to klasser er kun meget svagt repræsenteret, hvilket betyder at 
virksomhederne er koncentreret omkring de sidste seks klasser. Især klasse 6 er kraftigt 
repræsenteret ved at bestå af seksten eller flere virksomheder gennem hele forløbet. Klasse 6 består 
af handel og reparationsvirksomhed, og er i Køge især karakteriseret ved 
engroshandelsvirksomheder (10 af 16 i 1999). Nogle karakteristiske træk ved grafen, ses i klasse 5, 
8 og 10. Klasse 5 (bygge- og anlægsvirksomhed) er steget over hele perioden, ligesom klasse 10 
(fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv.), som ligeledes har oplevet en stor stigning. Klasse 
8 (transportvirksomhed) derimod, er faldet i antal gennem hele perioden. Klasse 3 (Industri) er 
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ligeledes faldet, mens klasserne 6 og 9 (pengeinstitutter, finansierings- og forsikringsvirksomhed) er 
steget for så at falde igen, dog til, i 2005, et niveau højere end i 1999.  
 
Bemærkelsesværdigt ved grafen er, at i en havn som Køge, som står med store planer om udvidelse 
og intensivering af havnedriften, er der blevet færre virksomheder i transportranchen (klasse 8), og 
samtidig er der blevet flere virksomheder indenfor forretningsservice. Det er svært at tolke meget 
ud fra en graf som denne, da forhold som virksomhedernes størrelse og placering ikke indgår. F.eks. 
kunne faldet i transportbranchen skyldes enkelte firmaers udvidelse, og dermed ikke, at der er 
mindre forretning i transportbranchen i Køge Havn. Dette forhold vil denne projektrapport ikke 
omfavne, da det vil kræve en undersøgelse af økonomiske forhold i virksomhederne. Derimod vil vi 
uddybe Figur 14 med en kortlægning af, hvor de forskellige virksomheder befinder sig i de tre 
tidssnit.  
 
5.4.2 Placering af virksomheder 
På de følgende tre kort ses den geografiske fordeling af virksomheder inddelt efter branchekode i 
Køge Havn. Udarbejdelsen af kortene er foregået på den måde, at vi har vist de geokodede 
virksomheder på et simpelt baggrundskort med datasættene; Amt, Trafik og Hav fra Top10DK fra 
Kort- og Matrikelstyrelsen. Der har i processen været den knude, at flere (helt op til 12) 
virksomheder er registreret på samme adresse. Vi har derfor indtegnet disse manuelt, og den 
geografiske placering af virksomhederne skal derfor tages med forbehold. Vi har dog tilstræbt en så 
nøjagtig position som muligt. Signaturforklaringen, vist under det første kort, gælder for alle tre 
kort. 
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Kort 7: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Køge Havn i 1999 på baggrund af data fra KOB. Stjernen med hvid 
ring omkring har ifølge KOB en anden placering end den på kortet viste, men dette er en fejl, og vi har placeret den, 
hvor vi formoder den bør placeres. (Eget kort, grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04) 
 
 
 
 
Signaturforklaring
!( 1. Fiskeri
!( 2. Råstofudvinding
) 3. Industri
) 4. El-, gas-, varme- og vandforsyning
) 5. Bygge- og anlægsvirksomhed
[ 6. Handel og reparationsvirksomhed
[ 7. Hotel og restaurationsvirksomhed
[ 8. Transportvirksomhed 
[ 9. Pengeinstitutter, finansierings- og forsikringsvirksomhed
[ 10. Fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv.
[ 11. Offentlig service mv.
XY 12. Uoplyst
XY 13. Diverse
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Kort 8: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Køge Havn i 2002 på baggrund af data fra KOB. Stjernen med hvid 
ring omkring har ifølge KOB en anden placering end den på kortet viste, men dette er en fejl, og vi har placeret den, 
hvor vi formoder den bør placeres. (Eget kort, grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04) 
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Kort 9: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Køge Havn i 2005 på baggrund af data fra KOB. Stjernen med hvid 
ring omkring har ifølge KOB en anden placering end den på kortet viste, men dette er en fejl, og vi har placeret den, 
hvor vi formoder den bør placeres. (Eget kort, grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04) 
 
 
Den spatiale fordeling af virksomhederne viser flere interessante træk. Der er kommet flere og flere 
virksomheder til det nordlige havneafsnit. Der har ikke været den store udskiftning, hvad angår 
branche, i denne del af havnen, og hovedparten af virksomhederne har i alle tre tidssnit været 
beskæftiget indenfor brancherne 3 (industri), 5 (bygge- og anlægsvirksomhed), 6 (handel og 
reparationsvirksomhed) og 8 (transportvirksomhed), selvom også virksomheder i brancherne 9 
(pengeinstitutter, finansierings- og forsikringsvirksomhed)og 10 (fast ejendom, udlejning, 
forretningsservice mv.) er kommet til i de sidste seks år. Det kan også ses at området, hvorpå der 
ligger virksomheder, er blevet større i og med at to virksomheder er grundlagt på nye arealer. 
Antallet af bygge- og anlægsvirksomheder er steget støt.   
I den sydlige del af havnen er der ligeledes sket ændringer. Der er for det første kommet en del flere 
virksomheder i branche 10 til. De fleste af disse er i 2005 placeret på samme adresse, hvilket tyder 
på et større kontorkompleks. Det samlede virksomhedsantal i den sydlige del af havnen er først 
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steget fra 29 til 36, og derefter faldet fra 36 til 32 mellem 2002 til 2005. Den største forandring, der 
kan ses af kortene, er de mange virksomheder i klasse 10, der er dukket op. Disse er hovedsagligt 
reklamebureauer og rådgivningsvirksomheder (se bilag 1). Ligeledes er to industrivirksomheder 
forsvundet i perioden. En anden udvikling der kan ses, er, at der er blevet færre virksomheder ved 
Åbassinet (som dog ikke er vist som vand på ovenstående kort), ligesom der er blevet færre 
virksomheder i den østlige del af Sønderhavnen. Dette kan også ses i lyset af, at den administrative 
grænse er flyttet så den efter 2003 ikke omfatter området ved Åbassinet (se Kort 2, side 73).  
Det vil altså overordnet sige, at det ud fra de tre kort kan siges, at virksomhedssammensætningen i 
Nordhavnen har været nogenlunde konstant i perioden, mens der syd for havnebassinet er sket en 
udvikling i retning af flere forretningsservice-virksomheder og rådgivnings- og 
reklamevirksomheder. Der er ligeledes forsvundet industri fra Sønderhavnen, og der kan derfor 
identificeres en mindre ændring i virksomhedssammensætningen i det sydlige havneafsnit. 
 
5.5 Vurdering 
Fase 2 i landskabsanalysen er en vurdering af, hvad den foregående beskrivelse af elementernes 
bevægelse i landskabet viser. Vurderingen vil ligeledes fungere som en opsamling på hele analysen 
af landskabet i Køge Havn.  
 
I Køge ses hvordan erhvervsområderne ved havnen er blevet større og større. Det ses samtidig, at 
meget store arealer er blevet fyldt op. Disse tegn viser, at et område, der i 1954 var stærkt påvirket 
af industri er blevet det i endnu højere grad med tiden. Den infrastrukturelle udvikling har også 
manifesteret sig tydeligt i Køge. Jernbanen er blevet trængt tilbage af den stigende vejtrafik, og 
jernbaneerhvervene er stort set forsvundet.  
De elementer der har haft størst succes med at skaffe sig plads i landskabet har hovedsagligt været 
erhvervsbygninger og vejtrafikken (veje og parkeringspladser). Der har dog i det seneste tidssnit 
været en lille udvidelse af beboelsesejendomme, som har overtaget plads fra gamle 
industriejendomme i det søndre havneområde. Til gengæld for denne ”indtrængen” af boliger, 
kommer der til stadighed nye opfyldsarealer til, således at det samlede udviklingsforløb må 
karakteriseres som en konstant udvidelse af erhvervsområderne. Køge Havn og området omkring 
kan altså rent landskabeligt ses som værende en, i Hägerstrandsk forstand, reel kampplads, hvor 
mange elementer søger at tiltvinge sig en plads, men hvor muligheden for at gøre landskabet større 
(opfylde arealer) giver mulighed for rent faktisk at lave ekstra plads.  
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Det må vurderes, at Køge har haft en meget tydelig barriere mellem by og industriområderne, 
nemlig den temmelig store nord-sydgående jernbane, som har fungeret som et naturligt skel mellem 
disse. Erhvervsområderne på havnesiden har derfor været forholdsvis beskyttede mod indtrængen af 
byfunktioner. Dette er især tydeligt i det nordlige havneafsnit. I Sønderhavnen har der fra ældre tid 
været boliger på havnesiden af jernbanen, og kampen om pladsen er derfor større her. Køge 
Erhvervshavn må derfor rent landskabeligt vurderes som værende mest sårbar overfor indtrængen 
fra områder i det søndre havneområde.  
 
Ser vi på analysen af hvilke virksomheder, der har befundet og befinder sig på havnen, ser vi helt 
klart illustreret, at den største udskiftning af virksomheder er foregået i Sønderhavnen. Det er her, at 
virksomhedssammensætningen er ændret mest indenfor den seksårige periode. Sammenlignet med 
havneafgrænsningen kan vi se, at en del af dette område er blevet solgt fra mellem 1990 og 2003, 
og sammenlignet med luftfotoanalysen så vi, at der er boligbyggeri i gang langs Åbassinet. Der er 
altså en landskabelig sammenhæng mellem, at Køge Havn har afgivet arealer, og den anvendelse 
der er kommet på og i nærheden af disse arealer. Arealanvendelsen er blevet mindre havneorienteret 
og mere byorienteret. I den resterende del af Sønderhavnen er der fortsat en meget blandet 
erhvervsstruktur, med både handels-, transport-, finansierings- og industrierhverv. I Nordhavnen er 
virksomhedssammensætningen ikke ændret stort, og der er endda taget nye arealer i brug. Dette 
stemmer overens med luftfotoanalysen, hvor det konstateredes, at der var bygget flere 
industribygninger og pakhuse.  
Samlet set viser analysen af Køge Havn, at det er en havn i stadig udvikling. Dvs. at selv om der er 
blevet solgt arealer fra, og selvom der er kommet flere servicevirksomheder ind i Sønderhavnen, så 
bliver der bygget nye virksomheder, ligesom der bliver taget nye arealer i brug. Landskabsanalysen 
viser altså, at Køge havn ikke ligner en havn under funktionsudtømning, snarere tvært imod.    
 
5.6 Fremtidsplaner 
Der er store udvidelsesplaner for Køge Havn og der satses på, at trafikhavnens funktioner skal 
styrkes i fremtiden. Planen er ikke endeligt vedtaget, og der findes derfor endnu ikke en samlet 
lokalplan for området. Forslaget til planen går i grove træk ud på, at havnen får tildelt nye 
opfyldsarealer sammenhængende med Nordhavnen, og at Søndre Havn skal overgå til byudvikling. 
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På kortet nedenfor ses hele den sydlige del af havnen, som foreslås at skulle overgå til 
byudviklingsformål.  
  
 
Kort 10: På kortet ovenfor ses et forslag til byomdannelsesplanen for Søndre Havn (Kilde: Køge Kommune, Forslag til 
Lokalplan 3 – 44, 2005)  
 
Eftersom billedet kun er et forslag, skal det naturligvis ikke tages for pålydende, men planen om en 
omdannelse af Søndre Havn fra havneområde til byområde har opbakning fra både Køge Havn og 
Kommunen. står ved magt. Dette kommer bl.a. til udtryk i de kommentarer vi har fået fra Jens 
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Bladt, Køge Kommune. Han nævner, at planerne for byudviklingsprojektet udspringer af forhold 
som;  
 
• ”Nærheden til boliger/bykernen gør, at en fortsat udbygning med havnerelaterede erhverv 
her ville foregå med mange indbyggede konfliktmuligheder (miljø, trafik m.v.) og området 
kan derfor betegnes som et på langt sigt uegnet erhvervsområde. 
• Området er allerede i dag belastet af gennemkørende trafik (fra Stevns) ad Strandvejen, der 
ikke kan klare trafikmængderne. 
• Erhvervshavnen her opleves utidssvarende. 
• Nye havnearealer, der etableres på et nyt jorddeponi, muliggør flytning af de nuværende 
virksomheder til en ny og mere tidssvarende beliggenhed i god kontakt med det overordnede 
vejnet m.v. 
• Området er på grund af sin beliggenhed meget attraktivt for en alsidig byudvikling (boliger, 
kultur, kontor, service, detailhandel). Vi har i dag ikke mange boliger ved vandet selvom 
byen ligger ved Køge Bugt.” (pers. kom. Jens Bladt, Køge Kommune) 
 
 
Kort 11: Kortet ovenfor viser et forslag til udvidelsesplanen, indtegnet på luftfoto af Køge Havn (Kilde: Udlånt af Niels 
Peter Nielsen) 
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Der er ligeså planer for Nordhavnen i Køge. Ovenfor ses et forslag. Kommunens begrundelse 
indfanges af følgende:  
 
• ”Køges gode placering på det internationale trafiknet indbyder til en erhvervspolitik, 
der satser på transport og transportrelaterede erhverv. 
• Udbygningen af Køge Havn og Skandinavisk Transport Center er derfor centrale 
elementer i byrådets politikker for kommunens udvikling. 
• Etableringen af et jorddepot til 4 mio. tons lettere forurenet jord giver hidtil usete 
økonomiske muligheder for at fremme havnens udvikling. I dag er der ca. 50 havne i 
Danmark. Om 15 år vil der kun være 15 - siges det. Køge skal være en af disse.”  
(pers. kom. Jens Bladt, Køge Kommune) 
 
I planerne for de to havneafsnit er der indgået aftale mellem havn og kommune, som er blevet enige 
om en byttehandel, hvor havnen overdrager Søndre Havn til kommunen mod til gengæld at få nye 
opfyldsarealer i Nordhavnen til rådighed. 
 
”Havneprojektet udspringer altså af en bevidst erhvervs- og byudviklingspolitik - snarere end af et 
kvantitativt behov for nye byarealer.” (pers. kom. Jens Bladt, Køge Kommune) 
 
5.7 Interview med havnechef 
Vi har som tidligere nævnt foretaget interviews med havnechefen for Køge Havn, Niels Peter 
Nielsen. Vi har valgt at præsentere et kort referat af de refleksioner, der gøres af ham over 
forholdene i Køge Havn i dette separate afsnit. Dette vil give gode perspektiver på de mange emner, 
vi har behandlet gennem rapporten, samt give en dybere indføring til forhold og problematikker 
omkring Køge havn. Formålet med præsentationen af interviewet er således at perspektivere den 
konkrete landskabsanalyse og kortlægning relateret til nogle af de emner, vi undervejs i projektet 
har inddraget og analyseret på. En vigtig pointe med interviewet er i den sammenhæng, at det også 
vil indgå som en betydningsfuld del af den senere diskussion.  
Alle citater i det følgende er taget fra interviewet.  
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Fremtidsudsigter 
Med hensyn til fremtiden er Niels Peter Nielsen optimist. Han bifalder det kommende projekt med 
havneudvidelse og byudvikling på Søndre Havn. I dette bifald ligger der både en forståelse af, at de 
kræfter som ønsker byudvikling på havnen er stærke, samt at det rent faktisk vil være en god 
forretning for havnen. I forhold til spørgsmålet om bypres svarer han: ”jeg kunne godt se, at det 
slagsmål ville vi tabe på et eller andet tidspunkt, og så var havnen alt for lille til at kunne eksistere i 
fremtiden. Så derfor satte vi os her og tegnede på en større udbygning af den (havnen)... Vi kunne 
også se enden på de nye arealer vi fik derovre (på Nordhavnen)... vi kunne se, at vi ville løbe tør på 
et eller andet tidspunkt...”  
Men han tilføjer, at ”Det er sådan, at man ikke bare kan sige til virksomhederne, at nu lukker I og 
fiser af. Kommunen driver jo også erhvervsudvikling og derfor smider man jo ikke bare sine 
virksomheder ud, og i øvrigt ville man pådrage sig nogle kæmpe erstatninger. Vi har lejet arealerne 
ud på Søndre Havn på årmålsvilkår, og der er nogle af dem der løber til 2028. Dem kan man 
selvfølgelig forhandle med, der kan ske så meget... men man kan ikke sige dem op, når 
lejekontrakten udløber, med mindre man kan anvise dem et nyt areal, dvs. når vi når deres udløb, 
det kommer så successivt, så forlænger havnen ikke bare lejeaftalerne derovre, så siger vi til dem, 
når vi har et areal til rådighed,... nu må i flytte herfra, vi tilbyder jer et areal herovre i stedet for. 
Så da skal vi reservere arealer til de kunder, der er i Søndre Havn.”  
 
Han tilføjer også, at der kan være forskellige holdninger til erhvervsområderne. ”De, som ville have 
noget byudvikling sagde, at det så jo bare råddent og gammelt ud, men det var det jo faktisk ikke. 
Frem til år 2000/2001 da kom 65 % af havnens indtægter fra Sønderhavn, derfor kunne vi ikke bare 
kaste den væk... og man kan ikke smide virksomheder, der i fuld drift, væk, og vi havde ingen andre 
steder at drive havnevirksomhed end herovre...”  
 
Havn og by konflikter 
Vi spørger Niels P. Nielsen om, hvorfor der ikke kan være havn og by i samme område, til hvilket 
han svarer, at det helt udelukket. ”Enten er det erhvervshavn eller også er det noget andet: det kan 
du glemme... det kan man ikke...” Han beskriver hvordan, der engang var nogle, der ville lave 
medborgerhuse i nogle forladte bygninger, men det ville ikke fungere, ”du kan ikke have folk 
rendende rundt på kajen og så vil betjene skibe dér med lastbiler og truck... så det er enten eller – 
enten gør vi det ene eller også gør vi det andet”, så bygningerne blev revet ned. Ligeledes kommer 
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han ind på de arealer langs Åbassinet og havnepladsen, hvor der nu er bygget bl.a. boliger og 
kontorer. Disse blev solgt fra havnen i 1996, og han siger; ”det var på det tidspunkt, at jeg i hvert 
fald kunne se, at det ikke kunne hjælpe noget, at havnen ville lave havnevirksomhed, der støjer og 
støver og grisser oppe midt i byen... vi skal ud...” 
 
 
”Selve Sønderhavns udseende... det er de bygninger der har været i mange år... og kulkranen den 
forsvandt først i 2000...” Søndre Havn har altså et lidt nedslidt udseende, og han nævner, angående 
det store kornlager, at ”det er gamle anlæg de har... de er ikke tidssvarende, de kan ikke opfylde 
miljøkravene i dem, det bliver dyrt i hvert fald... det er især støv (korn)... slet ikke indrettet som det 
skal (i forhold til støvproblemerne)...  
Selvom der af havnechefen gives udtryk for, at by og havn skal holdes skarpt adskilt, er der dog en 
politik i Køge Havn om, at den skal holdes pæn og ren, samt at havnen skal være åben for 
befolkningen. ”Jeg tror det er vigtigt for en havn som Køge, at borgerne bakker op om den og kan 
komme og se, hvad der foregår...” og han siger at, ”den bliver brugt meget... folk der cykler rundt 
f.eks.”, men samtidig understreger han dog, at ophold havnen skal foregå ”med respekt for at de skal 
holde næsen væk fra de steder, hvor der sker noget... det kan godt være et problem...” 
 
Konkurrencen med andre havne 
Han kommer også ind på den anden grund til, at Søndre Havn opgives som erhvervshavn, nemlig at 
havnebassinet er for lille til de nye og større skibe. Køge Havn har som nævnt planer om at blive en 
af fremtidens havne, hvilket også skinner igennem havnens politik overfor hvem der må leje arealer 
på havnen. Der skal nemlig kunne mønstres et bevis for en godsomsætning af en vis størrelse. ”Der 
har vi kørt meget restriktivt. For at kunne få en lejekontrakt, så skal de have noget godsomsætning, 
og der er dem vi har sagt nej til, fordi vi ikke syntes at godsomsætningen var stor nok”. 
Havnerelation er derfor alfa og omega, hvis en virksomhed skal ligge på havnen (små undtagelser). 
Angående hvordan man i øvrigt skal forberede sig på den øgede konkurrence svarer Niels hurtigt, 
”jamen vi skal være noget større... Vi skal kunne tilbyde kunderne mulighed for at komme ind med 
meget større skibe... større dybgang og bedre kajer”. Udover udbygningen nævner han Køge Havns 
største force, nemlig, ”beliggenhed i forhold til vejnettet... det er det væsentligste... og beliggenhed 
generelt... men vores problem er vanddybden i bugten... så der må vi ud at grave...” Og netop 
afhændingen af sedimenter beskriver han, som et af de største lovgivningsmæssige problemer for 
havne i almindelighed.  
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Lovgivning   
De lovgivningsmæssige forhold har også haft en stor indflydelse på havnen. Havnen blev i 1990 en 
kommunalt styret trafikhavn, det var dog ikke dette forhold, der gjorde at 1990 blev et vendepunkt 
for virksomheden Køge havn, men derimod specielt nedlæggelsen af Landshavnerådet. Straks efter 
denne kunne man begynde at opfylde nye arealer. I 2000 overgik havnen til at være kommunal 
selvstyrehavn, hvilket i og for sig ikke har givet større ”frihed”. Men alligevel er det efter 
havneloven af 1999 blevet lettere for havnen at drive havnevirksomhed. Grunden til dette er en 
omstrukturering af havnestyrelsen i Køge. 
”I 1990 stod havnen som en selvejende sag, med den nye lov der er vi faktisk ejet af kommunen. 
Dengang var det et stående udvalg der administrerede havnen, de havde ikke samme ansvar som 
bestyrelsen har nu, og driften er skilt ud fra kommunen. Dengang var vi jo en del af 
organisationsplanen, under teknisk forvaltning... dengang skulle jeg jo op at spørge en teknisk 
direktør om alt muligt. Efter den nye havnelov, der rykkede man det hele ud af teknisk forvaltning 
og ansatte en direktør hernede. Det er egentlig ikke loven, men det var en omstrukturering og 
omorganisering af det... og det var derefter, da vi kunne få lov til at agere forretningsmæssigt og 
ikke forvaltningsmæssigt... så skaffede vi selv nogle penge til at komme videre”  
 
Stadig er havnen dog underlagt kommunen, og hvis kommunen vil, kan den også gennemtrumfe 
ændringer på havneområdet. Det skal dog nævnes, at når man har med kommunale selvstyrehavne 
at gøre, skal kommunale beslutninger, vedrørende havnen, være i havnens interesse. (Basse & 
Trenskow 2003: 41)   
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Kapitel 6 - Holbæk Havn 
6.1 Indledning 
Holbæk Havn er ligesom Køge Havn en veletableret havn, som har eksisteret i mange hundrede år. 
Havnens status i dag er, at den er under afvikling. I juni 2001 traf Holbæk Byråd den beslutning, at 
havnen skulle nedlægges som trafik- og erhvervshavn. Hvad styreformen angår, overgik havnen i 
2002 fra kommunal selvstyrehavn til kommunal havn. Den godsomsætning, der er tilbage i havnen, 
kommer hovedsagligt fra en virksomhed, der transporterer skrot. Af de 123 anløb som havnen 
havde i 2004 var de 80 til denne virksomhed. Til sammenligning var havnen i 90`erne oppe på 250 
anløb pro anno. (pers. kom. Lenarht Andersson). 
Godsomsætningen for Holbæk Havn har de sidste 10-15 år været jævnt faldende: 1990: 296.000 
tons, 1995: 231.000 tons, 2000: 190.000 tons og 2003: 114.000 tons (Danmarks Statistik A, B, D og 
E).  
Hvad angår de fremtidige planer for Holbæk Havn, er der, som for Køge Havns vedkommende, 
store planer. Det er dog en ganske anden fremtid Holbæk Havn går i møde. I 2002 blev der vedtaget 
en lokalplan, om omdannelse af havnen til ”en moderne og levende havn”(Web Keops). En del nye 
erhvervs- og boligbyggerier står allerede færdige. Planen som helhed er, at der indenfor de næste 
fem år skal bygges 50.000 m2 kombineret erhvervs- og boligområde i Holbæk Havn.(Web Keops) 
Holbæk ligger ved Holbækmotorvejen, som løber mellem København og Svebølle (ca. 15 km fra 
Kalundborg). Øst-vest er der derfor gode transportforhold. Nærmeste større og vigtige 
knudepunkter er Kalundborg og Roskilde. Og nærmeste transportcenter er Slagelse Transportcenter 
A/S. Der er dog ingen motor- eller motortrafikveje mellem Holbæk og Slagelse. 
Ser man på de topografiske forhold, er Holbæk Havn placeret i Holbæk Bugt i bunden af Isefjorden. 
Som det kan ses på Kort 12 nedenfor er vanddybderne i hele den inderste/nederste del af fjorden 
max. 8 meter. I dele af fjorden er dybden faktisk en del lavere end 8 m, og fra Holbæk Havn og ud 
gennem Isefjorden er gravet en 6 m dyb sejlrende.   
Som en kort bemærkning skal det blot nævnes, for at få en fornemmelse af Holbæks størrelse, at der 
i 2004 var lidt over 24.000 indbyggere (Web Danmarks Statistik B). 
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6.2 Havneafgrænsning 
På kortet nedenfor ses havnegrænsen i tre tidssnit: 1982, 1995 og 2005. Årene er ikke udvalgt 
specifikt, men er de år, hvortil vi har haft data til rådighed. De er rekvireret fra havnechefen i 
Holbæk Havn, Lenarht Andersson, og er fundet på gamle matrikelkort og oversigtskort over 
havnen.   
 
Kort 12: Kortet viser bl.a. infrastruktur og vanddybde omkring Holbæk. (Data fra Top10DK (1997) © Kort- og 
Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04)  
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Kort 13: På kortet er vist Holbæk Havns administrative afgrænsning i 1982, 1995 og 2005. (Luftfoto vist med tilladelse 
fra Vestsjællands Amt)  
 
Som det kan ses, har havnegrænsen været stabil i de østlige og vestlige dele af havnen, men op mod 
byen er der først taget en lille bid, og senere en stor bid af havneområdet. Fra 1982 til 1995, hvor 
havnegrænsen har ændret sig, er havnens fysiske råderum ikke blevet mindre, i og med at der er 
blevet fyldt arealer op samtidig. Men i perioden 1995-2005 er størrelsen af havnen blevet noget 
mindre, da et større areal er solgt fra til byudviklingsformål og da havnen ikke samtidig har fået nye 
arealer til rådighed.  
 
6.3 Landskabsanalyse  
Landskabsanalyse 1959 
Luftfotoet, som følgende beskrivelse tager udgangspunkt i, er Kort 14 på side 102. Området 
afgrænses mod nord af havet og mod syd af en større vej. Det nok mest bemærkelsesværdige ved 
området er den meget lange og helt lige grænse mellem land og vand. De større veje i landskabet 
følger denne grænse i øst-vestlig retning. Et enkelt jernbanespor løber gennem landskabet mod 
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havnen i en blød kurve. Generelt er hele undersøgelsesområdet præget af en høj bygningstæthed. 
Ned mod vandet findes erhvervs- og industriområder, mens byområdet ligger længere trukket 
tilbage i landskabet. Langs havnekajen findes de store rektangulære lagerbygninger, som fylder 
meget i dette landskab, mens der øst for disse bygninger befinder sig et mere blandet 
industriområde. En mindre anløbsbro til lystbåde eller fiskeri er placeret i dette industriområde, og 
den markerer samtidig stedet, hvor kajen ophører og bliver til strand. Bag denne strand befinder sig 
som nævnt et blandet industri- og erhvervsområde, hvis nøjagtige anvendelse er svær at definere. 
Her findes siloer og relativt store og tætliggende bygninger. Længst mod øst er der store arealer, 
som er ubebyggede men umiddelbart er veludnyttede, og vi må derfor tolke, at disse områder er 
erhvervsrelaterede. Et mindre boligområde ligger syd for og forholdsvis tæt på det 
erhvervsrelaterede område. Her er nogle få villaer og nogle åbne græsarealer.            
I området vest for havnekajen er et større opfyldsareal og et havnebassin til forskellige typer større 
og mindre både og skibe. Bl.a. færgelejet for Orø-færgen er placeret her. Omkring dette 
havnebassin er der en del erhverv i form af blandt andet pakhuse, nogle siloer, nogle mindre 
bygninger, som kunne være service for de mennesker som færdes på havnen (kontor, restaurant 
etc.) og andre erhverv (bl.a. et mindre skibsværft, som stadig i dag er at finde (feltobservation)). 
Længere mod vest findes nogle områder med noget mere byrelateret erhverv samt boliger ud til 
vandet. I det store område bag ved erhvervs- og pakhusområdet ved havnekajen ligger en masse 
forskellige ikke industrirelateret bebyggelse. Det ser meget blandet ud, og er formentlig både 
boligkomplekser, offentlige erhverv og private detail- og serviceerhverv. Der er ikke det store 
mønster imellem bygninger og de forskellige beboelsesbygninger ligger lidt tilfældigt 
sammenblandet. Her er mindre rækkehuse, større lejlighedsbebyggelse, meget store bygninger (hvis 
funktion formodentligt er offentlig administration), grønne parkarealer i baggårde samt andre mere 
tilgængelige grønne områder. Der findes dog også få store bygninger, hvis anvendelse kunne være 
mere industrirelateret. Holbæks hovedbutiksstrøg skærer den sydlige udkant af dette område og 
udgør et markant skel i landskabet.        
 
6.3.1 Inddeling i delområder  
Den ovenstående beskrivelse giver baggrund for en inddeling af Holbæk Havn og nærområde i 
mindre delområder. Disse delområder deles ind efter, om de overordnet kan kategoriseres indenfor 
den samme type arealanvendelse. Delområderne er lagt således: 
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Kort 14: Kortet viser Holbæk Havn 1959 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra 
Vestsjællands Amt. 
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Område A 
Dette område har en lidt blandet type af anvendelse, her er både industri- og erhvervsområde og et 
mindre boligområde ud til vandet. Overordnet er landskabet her karakteristisk ved: 
• Havneanlæg med flere anløbsbroer til både større og mindre både  
• Stort opfyldsareal som fungerer som mole 
• Blandet industri- og pakhusbygninger samt andre mindre bygninger med en mere 
serviceorienteret funktion 
• Færgeleje til Orø-færgen med tilhørende parkeringsareal 
• Høj bygningstæthed 
• En jernbane, som ender blindt og mindre veje   
 
Område B 
Området er karakteristisk ved at være udelukkende industri- og erhvervsområde og beliggende ved 
et større kajanlæg. Yderligere bemærkelsesværdigt er: 
• Store regelmæssige bygninger med kraner liggende langs kajen, siloer og anden bebyggelse 
bagved 
• Anlæg til mindre både 
• Høj bygningstæthed ved kajen og lidt mindre længere inde i landet 
• To mindre åbne, ikke intensivt udnyttede arealer samt en parkeringsplads   
• Gode adgangs forhold i form af flere veje og jernbanespor som deler sig i området 
 
Område C 
Generelt består området af industri- og erhvervsområder, men der findes dog også noget 
villabebyggelse. Karakteristika: 
• Meget forskellige industri- og erhvervsanvendelse samt mindre villaområde 
• Flere større ubebyggede arealer som dog virker intensivt udnyttet (depotområder) 
• Nogle åbne grønne arealer 
• Gode adgangsforhold i form af flere veje og en enkelt jernbane 
• Veludnyttede arealer men dog en mindre bygningstæthed i forhold til de andre delområder 
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Område D 
Området har en blandet anvendelse men kan hovedsageligt karakteriseres som byområde med 
boliger og byerhverv.  
• Store bygningskomplekser i en meget rodet struktur 
• Baggårdsmiljøer med grønne områder 
• Bolig og byerhverv, især forretningsmiljø og serviceerhverv. Bl.a. hovedbutiksstrøget 
• Høj bebyggelsestæthed 
• Mange veje og bygninger med front mod vejene 
 
Landskabsanalyse 1972 
Vi vil nu beskrive hvilke bemærkelsesværdige ændringer, der har været i undersøgelsesområde fra 
1959 til 1972. Vi vil beskrive disse ændringer i vores allerede inddelte områder. Det skal nævnes, at 
det foto vi har til rådighed for dette årstal er af en temmelig ringe kvalitet, og analysen bliver deraf 
ikke helt dybdegående og nøjagtig.  
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Kort 15: Kortet viser Holbæk Havn 1972 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra 
Vestsjællands Amt. 
 108 
Område A 
Opfyldsarealet nord for havneanlægget er blevet udvidet. Flere bygninger er blevet fjernet i 
erhvervsområdet, således at bygningstætheden er blevet mindre i området. Området som er blevet 
efterladt af disse bygninger ser endnu ikke ud til at have fået en ny veldefineret arealanvendelse.  
 
Område B 
Eneste forandring er fjernelsen af to bygninger nær grænsen til område D. Pladsen ligger nu åbent 
hen, og er sandsynligvis under ombygning. Anvendelsen af disse bygninger var før en form for 
erhverv, dog ikke industri.    
 
Område C 
Et nyt stort areal på ca. 3 ha.(egen udregning) er fyldt op, således at område C er blevet en del 
større. En ny havn til småbåde er konstrueret. Opfyldsarealet er kun blevet taget i brug til bygningen 
af en enkelt silo. Et tidligere åbent græsareal er blevet taget i anvendelse til erhvervsformål. Et 
andet åbent erhvervsareal er blevet bebygget. 
 
Område D 
Der er kommet to større bygninger ved grænsen til område B, hvis anvendelse er svær at definere. 
Det kunne være en form for serviceerhverv. Området er kommet på bekostning af boliger og et 
mindre parkeringsareal. Et andet boligområde har ligeledes måtte lade livet og tilbage står en åben, 
tom, grusbelagt plads, som formodentlig er byggegrund. Og dermed har området som helhed ikke 
ændret anvendelse og er stadig præget af boliger og byerhverv.    
 
Landskabsanalyse 1993 
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 Kort 16: Kortet viser Holbæk Havn 1993 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra 
Vestsjællands Amt.   
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Område A 
Det tomme areal er blevet lavet til parkeringsareal. Lige vest for denne er blevet opført nogle større 
beboelsesejendomme med gårdmiljø. Vest for dette er der ligeledes sket store forandringer. En del 
erhvervsbygninger er revet ned, og en stor vej er etableret i stedet, ligesom nogle nye mindre 
tegltagsbelagte bygninger er opført (beboelse). En større bygning, som kunne ligne noget 
kontorbyggeri, er blevet opført. Ligeledes er der blevet lavet nogle mindre parkeringsarealer. Nogle 
mindre bygninger er blevet opført ved færgelejet. Opfyldsarealet er udvidet en lille smule og er 
blevet taget i brug til bebyggelse. Større lager- eller erhvervsbygninger er blevet opført. I 
forbindelse med to andre bygninger er der sket udvidelser og et parkeringsområde er blevet anlagt. I 
dag fungerer disse bygninger som trælasthandel, og gjorde det formentlig også i 1993.  
 
Område B   
Småbådshavnen er blevet fyldt op, og trafikhavnekajen er udvidet. Der er opført nye lagerbygninger 
på det opfyldte areal. Vejen, der afgrænser til område D, Havnevej, er blevet udvidet og rettet op. 
Virksomheden med fem små siloer er revet ned, og i stedet er opført en større lagerbygning med 
tilhørende parkering eller indlosningsramper til lastbiler. 
 
Område C 
Delområde C er blevet udvidet med yderligere ca. 5 ha. Størstedelen af dette opfyldsareal er ikke i 
brug til bebyggelse, men ligger frit hen. På det store opfyldsområde, som i 1972 lå frit, er bygget et 
rensningsanlæg, parkeringsarealer og en skrotplads. En lystbådehavn er opført. Der er opført nogle 
større bygninger i den østlige del af området. Det store ubestemmelige, men intensivt udnyttede 
åbne areal, er væk til fordel for rensningsanlægget og nye bygninger. Et mindre åbent græsareal er 
blevet bebygget med erhvervsbyggeri. 
   
Område D 
På den store byggegrund, som var i 1972, er blevet opført noget der ligner et indkøbscenter. I 
området nær Havnevej (område B) er der på et tomt areal, og et lille erhvervsareal, blevet bygget 
boliger. Længere mod vest, ved den store parkeringsplads, er der kommet et indkøbscenter i stedet 
for nogle mindre bygninger.    
 
Landskabsanalyse 2002 
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 Kort 17: Kortet viser Holbæk Havn 2002 med landskabsinddeling. Luftfoto er anvendt med tilladelse fra 
Vestsjællands Amt.   
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Område A 
Der er opført endnu en lagerbygning på opfyldsarealet. Tre mindre huse er revet ned ved færgelejet, 
og siden 2002 er også færgelejet ændret. Det store parkeringsareal er, til fordel for et mindre hus, 
blevet endnu større.   
 
Område B 
Mange af de store lagerbygninger er revet ned, og i stedet ligger store sten- eller sandbunker spredt 
rund omkring. Siden 2002 er der dog sket store ændringer i dette område. Midt på Havnen er 
nemlig blevet opført tre meget store bygninger. En af dem til en større bank-virksomhed og de to 
andre til lejligheder. Et åbent område langs Havnevej er vokset til og blevet større. 
Bygningstætheden ved havnekajen er blevet lavere, men til gengæld er byggeriet blevet højere.  
 
Område C 
Skrotvirksomheden er blevet udvidet og ligger nu ud til havnekajen på opfyldsarealet. En ny stor 
bygning (et frysehus) er opført umiddelbart bag ved skrotvirksomheden.  
 
Område D  
Ingen forandringer 
 
6.3.2 Karakteristik af udvikling 
Holbæk Havn og omegn har oplevet flere forandringer gennem de sidste halvtreds år. Vi har set en 
stor arealudvidelse, af havneområdet. Nogle arealer er taget i brug, andre er ikke. I alt er ca. 9,4 ha 
blevet fyldt op. Lystbådehavnen er blevet flyttet og trafikhavnekajen er blevet en del længere.  
Langs kajen har udviklingen været således, at der først er fundet en fortætning af større 
lagerbygninger sted. Senere er flere bygninger og kraner blevet revet ned og for nylig er boliger og 
serviceerhverv skudt op i stedet. I området vest for den lange havnekaj, er noget erhvervs- og 
industribyggeri væk og i stedet er kommet parkeringsareal og boliger. Langs Havnevej er der 
ligeledes opført nye boliger. Karakteristisk for området Øst for havnen, er den meget blandede 
erhvervsaktivitet. Et stort rensningsanlæg er bygget, men rundt omkring er området stadig præget af 
erhvervsbygninger. Villaområdet bagved dette område har ikke forandret sig. Det store byområde 
bag erhvervshavnen er præget af de samme karakteristika som i 1954, men der er dog sket en slags 
udvidelse af dette område. De få industrirelaterede grunde, der har været i dette område, er væk til 
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fordel for bolig og byerhverv. Et par storcentre er kommet og generelt er bygningstætheden i dette 
område steget en smule. Infrastrukturelt har man forbedret adgangen til havnen gevaldigt ved, 
mellem 1972 og 1993, at udvide, udrette og videreføre Havnevej.   
 
6.4 Virksomheder på havnen  
Nu vil vi, ligesom det blev gjort i analysen af Køge Havn, se på typen og sammensætningen af 
virksomheder indenfor havneområdet, og om der er sket en ændring af denne sammensætning. 
Landskabsanalysen foreskriver som nævnt, at man fokuserer på en beskrivelse af de elementer, som 
gør et landskab karakteristisk. Vi har afgrænset analysen til kun at indeholde virksomheder inden 
for havnens administrative grænse, og har anvendt havnens maksimale udbredelse som grænse.  
 
6.4.1 Udvikling af virksomhedsbrancher 
I Bilag 2 kan ses de virksomheder vi ud fra KOB’s database har identificeret i Holbæk Havn. 
Virksomhederne er inddelt i klasser efter branchekoder, som kan ses af Figur 13, side 70. 
Fordelingen af virksomheder efter branchekode ser grafisk således ud: 
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Virksomhedernes fordeling efter branchekode i Holbæk Havn
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Figur 15: Grafen viser antallet af virksomheder i tretten forskellige brancheklasser i Holbæk Havn i henholdsvis 1999, 
2002 og 2005. (Egen figur) 
 
Det ses af grafen, at der er en meget bred repræsentation af virksomhedsbrancher på havnen i 
Holbæk. Stærkest repræsenteret over hele perioden er brancherne 3 (industri), 6 (handel og 
reparationsvirksomhed), 8 (transportvirksomhed), 9 (pengeinstitutter, finansierings- og 
forsikringsvirksomhed) og 10 (fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv.). Det samlede antal 
af virksomheder er faldet fra 43 i 1999 til 39 i 2005. Klasse 5 (bygge- og anlægsvirksomhed) er 
steget i hele perioden (kunne være virksomheder, som opfører de nye bygninger på havnen). 
Ligeledes er klasse ti steget. Klasse 6 er steget lidt fra 1999 til 2002, men så er antallet ellers faldet 
kraftig frem til 2005. Dette skyldes primært, at en af de større virksomheder i Holbæk Havn har 
lukket eller flyttet flere af deres underselskaber, som hovedsageligt var beskæftiget indenfor 
engroshandel. Industrivirksomhederne (klasse 3) er faldet fra seks til tre for så igen at stige til fire. 
Den nye virksomhed er indenfor underbranchen genbrug af metalaffaldsprodukter. Fra 1999 til 
2002 er antallet af transportvirksomheder (klasse 8) steget, mens de i 2005 er faldet, så antallet er én 
lavere end i 1999. Klasse 9 er først faldet kraftigt for derpå at stige lidt igen. Men over hele 
perioden er antallet af virksomheder i denne branche faldet fra ni til seks.  
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Det er bemærkelsesværdigt, at virksomhederne i Holbæk Havn fordeler sig indenfor elleve af tretten 
klasser. Virksomhedsstrukturen kan dermed siges at have stor diversitet. For at se om den på grafen 
skildrede udvikling kan forklares ud fra mere geografiske forhold, vil vi nu kortlægge 
virksomhedernes placering i de tre forskellige tidssnit.             
 
6.4.2 Placering af virksomheder 
På de følgende tre kort ses den geografiske fordeling af virksomheder inddelt efter branchekode i 
Holbæk Havn. Udarbejdelsen af kortene er foregået på den måde, at vi har vist de geokodede 
virksomheder på et simpelt baggrundskort med datasættene; Amt, Trafik og Hav fra Top10DK fra 
Kort- og Matrikelstyrelsen. Metoden for udarbejdelsen af kortene er foregået på samme måde som 
for Køge Havn, og bygget på geokodning af adresser ved hjælp af KOB-ZONE samt manuel 
indtegning af virksomheder med samme adresse. Signaturforklaringen, som ses på næste side, er 
gældende for alle tre kort. 
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Kort 18: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Holbæk Havn i 1999 på baggrund af data fra KOB. (Eget kort, 
grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04)  
 
 
Signaturforklaring
!( 1. Fiskeri
!( 2. Råstofudvinding
) 3. Industri
) 4. El-, gas-, varme- og vandforsyning
) 5. Bygge- og anlægsvirksomhed
[ 6. Handel og reparationsvirksomhed
[ 7. Hotel og restaurationsvirksomhed
[ 8. Transportvirksomhed 
[ 9. Pengeinstitutter, finansierings- og forsikringsvirksomhed
[ 10. Fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv.
[ 11. Offentlig service mv.
XY 12. Uoplyst
XY 13. Diverse
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Kort 19: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Holbæk Havn i 2002 på baggrund af data fra KOB. (Eget kort, 
grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04) 
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Kort 20: Kortet viser fordelingen af virksomheder i Holbæk Havn i 2005 på baggrund af data fra KOB. (Eget kort, 
grundkort Top10DK, © Kort- og Matrikelstyrelsen, aft.nr. GX-04) 
 
Der er flere karakteristiske udviklingstræk for virksomhedernes placering. For det første er tre 
industrivirksomheder forsvundet fra det område ved den lange kaj, som ikke længere er under 
havnens administration (se Kort 13, side 102), mens den fjerde i området stadig ligger samme sted. 
Grunden til, at det på kortet ser ud som om virksomheden har flyttet sig, er, at der er grundlagt en 
ny vej som industrien har fået adresse på, og vi formoder derfor, at det stadig er samme bygning 
bare med en ny indgang. I dette område er der på bekostning af industrierne sket en markant 
fremgang i antallet af virksomheder indenfor brancherne 9 (pengeinstitutter, finansierings- og 
forsikringsvirksomhed) og 10 (fast ejendom, udlejning, forretningsservice mv.), disse er 
hovedsageligt advokat-, bank- og rådgivningsvirksomheder. Generelt er antallet af virksomheder 
med adresse i den midterste del af havneområdet steget gennem hele perioden. 
I den østlige del af havnen, som er indenfor den nuværende havnegrænse, er kommet ny 
industrivirksomhed, mens antallet af virksomheder i klasse 6 (handel og reparationsvirksomhed) 
først er steget fra 10 til 12 og derefter faldet til 6. De virksomheder, som er forsvundet, er 
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hovedsageligt engroshandelsvirksomheder. To virksomheder er kommet tættere på kajen, hvilket 
kunne tyde på, at nye arealer er taget i brug. En engroshandelsvirksomhed er formentlig blevet til en 
industrivirksomhed, og en transportvirksomhed er ny på kortet. Udover disse ændringer er der ikke 
sket det helt store med virksomhedssammensætningen i den østlige del af havnen. I den vestlige del 
af havnen er der heller ikke sket det store. En enkelt virksomhed er blevet anlagt på opfyldsarealet.        
 
6.5 Vurdering  
Fase 2 i landskabsanalysen er en vurdering af, hvad den foregående beskrivelse af elementernes 
bevægelse i landskabet viser. Vurderingen vil samtidig fungere som opsamling for hele analysen af 
Holbæk Havn.  
 
I Holbæk har der været meget lidt fri plads at udbygge på gennem tiden. Erhvervsområder og 
byområder har ligget forholdsvist tæt op af hinanden uden nogle klare landskabelige barrierer. Der 
har været temmelig omfattende udbygninger af havneområdet, og de nye arealer er blevet anvendt 
til erhvervsformål. Vi har derfor set en udvikling, hvor erhvervs- og industriområderne er blevet 
større. Disse har dog stort set kun kunne udvide sig udad på nye arealer. Infrastrukturelt er der 
blevet bedre adgang til havneområderne med tiden i forbindelse med større veje og 
parkeringsmuligheder.  
I landskabet kan det ses, at de elementer, som har haft størst succes med at ekspandere og indtage 
nye rum, har været byerhvervene. Havneerhvervene har godt nok udvidet sig udad på 
opfyldsarealer, men grænsen mellem byen og havnen har ligeledes skubbet sig udad. Området i 
vest, er blevet overtaget af byerhverv, boliger og parkeringsplads. Boliger har taget pladsen fra 
andre erhverv langs Havnevej, og helt ned til havnekajen er der i dag, efter fjernelsen af flere 
lagerbygninger, skudt boliger op. På kortene over virksomhedssammensætningen i havnen så vi 
tydeligt, at der i den midterste del var sket store forandringer indenfor de sidste seks år. Advokat-, 
bank- og rådgivningsvirksomheder er blevet meget tydeligere i dette område, hvor der også er 
boligbyggeri i gang.  
   
Vi må vurdere Holbæk Havn som værende meget sårbar overfor byen, i og med at der ikke er nogen 
landskabelig barriere mellem by og havn, og i og med at havneerhvervene kun kan udvides udad. 
En sådan udvidelse har det kunne konstateres ikke er sket i samme grad, som byen har indtaget 
områder, og havneområdet er deraf blevet mindre. Denne udvikling er specielt karakteristisk i det 
sidste tidssnit. Førhen har erhvervsområderne været forholdsvis stærke, men både boliger, 
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rensningsanlæg og andre ikke-havnerelaterede bygningsanlæg er trængt ind på disse områder. I 
forbindelse med havnegrænsens udvikling ses det helt tydeligt, hvor sårbar havnen har været og 
stadig er overfor byområdet. Vi har dog også set, at der stadig er en vis mængde industri-, 
enggroshandel- og transportrelaterede virksomheder og bygninger på havnen, så et fundament for at 
opretholde havnen ses stadig. Vi må dog samlet konkludere, at de elementer, som oprindeligt har 
været karakteristiske for Holbæk Havn er blevet færre i de seneste år. Derfor må vi anse havnen 
som en kampplads, hvor de trafikhavnerelaterede elementer ser ud til at blive trængt tilbage af en 
mere byrelateret arealanvendelse.  
 
6.6 Fremtidsplaner 
Fremtidsplanerne for Holbæk havn er helt overordnet, at trafikhavnen skal afvikles. Planen er, at 
hele havneområdet skal overgå til byudvikling, herunder hovedsageligt bolig og byerhverv.  Som 
tidligere nævnt er dette byggeri allerede startet, og tre store bygningskomplekser står i dag færdig 
og er taget i brug.  
 
 
Kort 21: Kortet ovenfor viser lokalplanen for Holbæk Havn (Kilde: Holbæk Kommune: 2002 Lokalplan nr. 1.22) 
 
På kortet oven for ses planen for havnen inddelt i delområder og her ses det at der ikke levnes 
megen plads til havne-erhverv. Nogle eksempler på de byerhverv områdets arealer skal anvendes til 
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i fremtiden er, turisterhverv, butikker, offentlige og private serviceerhverv, kulturinstitutioner og 
rekreative områder (Holbæk Kommune: 2002 Lokalplan nr. 1.22).  Der er endnu ikke vedtaget 
lokalplan for området i vandet langs kajen, men nedenfor er vist en skitse til dispositionsplan, som 
viser på hvilken måde det er tænkt, at havnens funktion fortsat skal være havn. På kortet ses det at 
trafikhavnen helt er udfaset. 
 
Kort 22: Kortet overfor viser en skitse til dispositionsplan for Holbæk havnebassin (Kilde: Udlånt af Lenarht 
Anderson)  
Kommunens argumentation for afvikling af havnen er, at havneomdannelsen er en følge af et 
’dobbeltpres’: ”Dels udtyndingen af de traditionelle havnefunktioner og en stadigt svagere økonomi 
i havnens drift, dels en stigende efterspørgsel efter dette attraktive stykke jord til andre byformål” 
(pers. kom. Jens Hedegaard, Holbæk Kommune). 
Havnen vil dog stadig blive vedligeholdt således, at en vanddybde på 6 meter holdes. Dette sker af 
hensyn til anløb af skibe til honnørkajen (pers. kom. Lenarht Andersson).  
 
6.7 Interview med havnechef 
Vi har som tidligere nævnt foretaget interviews med havnechefen for Holbæk Havn, Lenarht 
Andersson. Vi har valgt at præsentere et kort referat af de refleksioner, der gøres af ham over 
forholdene i Holbæk Havn i dette separate afsnit. Dette vil give gode perspektiver på de mange 
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emner vi har behandlet gennem rapporten, samt give en dybere indføring til forhold og 
problematikker omkring Holbæk Havn. Formålet med præsentationen af interviewet er således at 
perspektivere den konkrete landskabsanalyse og kortlægning relateret til nogle af de emner, vi 
undervejs i projektet har inddraget og analyseret på. En vigtig pointe med interviewet er i den 
sammenhæng, at det også vil indgå som en betydningsfuld del af den senere diskussion.  
Alle citater i det følgende er taget fra interviewet.  
 
Havnens udvikling  
Før havneloven af 1999 var Holbæk Havn en kommunalt styret havn med et havneudvalg og efter 
1999 blev den så til kommunal selvstyre havn med en havnebestyrelse. Omkring år 2001 overgik 
havnen til at være kommunal havn. Senere er det så fra kommunens side blevet besluttet helt at 
afvikle trafikhavnen til fordel for byudvikling.  
 
Forhold bag afviklingen 
Om hvorfor afviklingen af havnen skete, siger Lenarht: ”... nu blev det så økonomi der fik det til at 
skifte fra det ene til det andet i den politiske holdning...” Han mener dog at havnen på længere sigt 
ville have lukket, bl.a. pga. havnen placering ”... havnen ligger jo midt i byen” og problemer med en 
virksomhed, som støvede en hel del, hvilket kunne ses på husene helt inde i byen. En anden 
virksomhed vedligeholdte ikke bygninger og pladser, hvilket førte til at lokalavisen skrev en artikel, 
hvor det kom til udtryk, at havnen lignede noget fra Østeuropa. Dermed vendte den folkelige 
opbakning til at bevare havnen som trafikhavn, og byrådet fik derfor et grundlag for, at træffe 
beslutningen om at nedlægge havnens funktion. Lenarht mener, at havnen godt kunne have forsat 
måske 20 eller 30 år, men så ville faktorer som miljørestriktioner og naboernes klager gøre, at 
havnen ville lukke.  
I tiden med havneudvalget var det ikke til at se de forskellige politiske holdninger og alle arbejdede 
for havnen. Men efter havnebestyrelsen kom til, ændrede dette forhold sig stille og roligt, og der 
blev bestilt en rapport om havnens fremtidsperspektiver, som satte punktum på havnens eksistens.    
 
Havn og by konflikter  
Med hensyn til arealanvendelseskonflikter mellem by og havn ligger der problemer i, at 
virksomheder har større bunker af gods liggende på deres pladser, hvilket jo fra et by-synspunkt 
ikke ser særlig pænt ud. Om hvordan der ser ud på havnen siger Lenarht: ”... det rager nogen, om 
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end måske ikke direkte så indirekte, for vi bor i en lille by, folk kommer her og deres indstilling til 
tingene vil smitte af på et eller andet tidspunkt - politisk ”. Ligeledes er der problemer med støjen 
fra virksomhederne og skibene. Men det er jo noget af det havnemiljø, som de nye beboere på 
havnen søger, og som Lenarht siger: ”... de vil have miljø og fjord, men de vil selv bestemme 
hvornår de kan switche miljøknappen til og fra... og den går jo ikke”. Han henviser til projekt-
Dokken i Esbjerg Havn, hvor et større bygningskompleks til erhvervslejemål er ved at blive opført 
lige midt i havnen. Tanken er, at bygningen ikke skal forstyrre driften af havnen. Hertil siger 
Lenarht: ”Det går ikke i længden...”.  
 
Virksomheder på havnen 
Antallet af de havnerelaterede virksomheder er gennem 1990´erne blevet tyndet noget ud og andre 
virksomheder kom til. En ammoniaktank er blevet nedlagt i midten af 1990´erne, som ellers stod for 
en stor del af havnens økonomi. I dag er det et skroterhverv, som står for den største del af 
godsomsætningen, men de kæmpemæssige bunker af skrot er ikke noget, som har en høj æstetisk 
værdi for borgerne, og kommunen vil da også meget gerne have dette erhverv fjernet. Dette er dog 
ikke sådan lige til, fordi havnen generelt har indgået lejeaftaler med virksomheder på 20 og 30 år, 
dengang der var en anden styreform. Ligeledes er det et problem at havnen har modtagelsespligt, 
for det vil sige, at den skal tage imod det, som kommer med skibe. Selv hvis dette er miljøfarligt 
gods.     
Holbæk Havn har ikke noget stort erhvervsopland, og nogle af de virksomheder som lå der før i 
tiden kunne lige så godt ligge et andet sted, hvilket de også gør i dag. Men de virksomheder som 
tidligere lå i havnen var meget forskellige, hvilket gjorde havnen mindre sårbar. Han henviser til 
Sakskøbing Havn, som kun havde sukkerfabrikken, og da den lukkede, da måtte havnen også lukke.    
  
Havnens formål 
Havnen var ikke til for at tjene penge, dens formål var at glæde de brugere, der ville benytte 
havnen. Hvis havnen gav overskud skulle det kanaliseres tilbage til brugerne.  
 
Konkurrence  
Da havnen ligger nede i bunden af en fjord var det vigtigt for havnen at være konkurrencedygtige, 
hvilket er sket ved at holde lave takster. Konkurrenterne var bl.a. Kalundborg og Køge. 
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Lovgivning 
Han beskriver, hvordan der er en udvikling i gang, hvor politikerne har fået øje på de mindre havne, 
hvori de ser mulighederne for boligbyggeri. Det betyder ofte, at de havnerelaterede virksomheder 
skal ud af havnen. De skal så have en erstatning, da det jo er hele deres virksomhed, som skal rives 
ned til grunden, og i følge bestemmelser, skal efterlades helt og aldeles flad. Og så er spørgsmålet, 
om det er kommunen, der skal betale den omkostning det er at rive bygningerne ned, eller det er 
virksomheden. Med hensyn til havnelovgivningen henviser Lenarht til nogle problemer med hensyn 
til ejerskab af havnen. Loven siger, at det er kommunen, som ejer havnen, men havnen er jo ikke 
betalt af skattekroner. Den er betalt af brugerne.  
Styreformsændringen har haft stor betydning for udviklingen, og udnævnelsen til kommunal havn 
havde stor betydning for havnedriften. Om denne styreform siger Lenarht: ”... det svarer jo til at 
være en kommunal institution... Det er bare et politisk udvalg der skal tage sig af det...” Han 
udtrykker det således for ikke at vække tvivl om, at det er byrådet som styrer havnen. 
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Diskussion 
Dette afsnit vil være en diskussion af denne i forhold til de resultater, der er kommet frem af 
projektet. 
De generelle strukturudviklingstendenser fordrer en havneintensivering i nogle havne og resulterer i 
funktionsudtømning i andre. En større mængde gods skal håndteres af færre havne, hvilket sætter 
krav til, at disse havne udvider arealerne og intensiverer driften. Samtidig er der opstået et større 
behov for udnyttelse af de attraktive havnearealer i de bynære områder. I de mindre havne er der 
mindre mulighed for en udvidelse af havneaktiviteterne, da en sådan udvikling vil kræve, at man 
kan modsvare de stigende behov for større kajanlæg, større kraner og større effektivitet. Så selvom 
der eksisterer et lokalt kundegrundlag for havnen, kan dette blive tilsidesat for andre interesser, som 
vi f.eks. har set det i Holbæk. Disse tendenser om enten at udnytte arealerne til havnedrift eller 
udnytte dem til andre formål, hvorunder hovedsagligt tænkes byformål, har medført et stigende pres 
på havnearealerne, og gjort havnelandskabet til en, i Hägerstrandsk forstand, kampplads, hvor 
elementer, i dag i højere grad end før, kæmper om den begrænsede plads, der er til rådighed.      
 
I landskabsanalysen blev det vist, at ingen elementer har kunnet stå og forfalde eller blive fjernet 
uden at nye elementer har overtaget pladsen. Det er disse steder, hvor en funktionsændring finder 
sted, at kamppladsen bliver synlig. Der har været større ændringer i erhvervsområderne end i by- og 
boligområderne. Bygningerne er blevet fjernet og bygget op igen, har fået udbygninger eller 
lignende i erhvervsområderne, hvor bebyggelsen i by- og boligområderne må siges at have været 
mere statisk. Man kunne derfor formode, at det er sværere at trænge byen tilbage, end det er at 
trænge erhvervet tilbage. Har byinteresser først trængt erhvervet væk, ser det altså svært ud for 
erhvervsinteresser, at genvinde territoriet.  
Kamppladsen i havnelandskabet kommer forskelligt til udtryk i de to havne. I Køge konstaterede vi, 
at der i dag er en reel kampplads i Søndre Havn, hvor nogle byerhverv og boliger har trængt 
havnerelaterede erhvervsområder tilbage. Samme mønster viste sig i Holbæk Havn. Denne kamp 
kommer ikke i samme grad til udtryk i Køges nordhavn, nok især pga. det klare landskabelige skel 
mellem by og havn i form af jernbanen, der holder de forskellige interesser adskilt. Vi må altså 
konstatere, at det især er i grænseområderne mellem by og havn de største kampe står.   
 
Det er tydeligt ud fra udviklingen af den administrative havneafgrænsning, at i både Køge og 
Holbæk bliver de arealer, som overtages af byinteresser, skilt fra havnen. Køges havnechef 
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udtrykker frasalget med, ”at det ikke kunne hjælpe noget at havnen ville lave havnevirksomhed, der 
støjer og støver og grisser oppe midt i byen... vi skal ud... ” (pers. kom. Niels Peter Nielsen). I 
Holbæk skete frasalget af det lille areal, der blev skilt fra havnen mellem 1982 og 1995, ud fra 
nogenlunde samme rationale; det kunne ikke bruges. Derimod blev det store areal midt i Holbæk 
Havn skilt fra havnen efter en kommunal beslutning. Det fysiske handlerum for en havn er ud fra 
disse konklusioner derfor ikke kun begrænset af administrativ udstrækning, men også af 
naboskabers tilstedeværelse.  
Udviklingen, hvor havnen afgiver arealer når funktionen af disse er overgået eller på vej til at 
overgå til byformål, viser, at der er indbyggede modstridende forhold forbundet med disse to 
arealanvendelsesformer. De forhold, som af de to havnechefer fremhæves som konflikterende 
mellem havn og by, er den støj og støv der laves ved havneaktivitet, men også æstetikken ved 
arealerne har en betydning. Byområder kan efter deres mening ikke tåle denne form for aktivitet, 
hvilket følgende citat er et klart bevis på; ”... de vil have miljø og fjord, men de vil selv bestemme 
hvornår de kan switche miljøknappen til og fra... og den går jo ikke” (pers. kom. Lenarht 
Andersson). Det er således efter deres mening ikke muligt, at drive havneerhverv i sameksistens 
med byen.    
De konflikterende arealfunktioner løses i de to havne på forskellig måde. Holbæk Havn er tæt 
omkranset af by, og skal havnen fortsat være konkurrencedygtig må den udvide udad. En udvidelse 
vil være dyr, og samtidig vil den sandsynligvis tage fjordudsigten fra byen. Holbæk Kommune har 
derfor valgt at lade byen overtage havneområdet. I Køge er der derimod mulighed for udvidelse af 
havnen i et område, hvor det ikke vil påvirke byens æstetik i væsentlig grad, ligesom de nye arealer 
lægges i god afstand fra byen, således at støj og støv ikke bliver et væsentligt problem. Den bynære 
del af havnen opgives til gengæld og overgår til by.       
 
Når havnenes problemstillinger i forbindelse med arealanvendelsen skal diskuteres, er det, som vi 
har påpeget undervejs i projektet, nødvendigt, at arealanvendelsesproblematikken og den generelle 
udvikling af havnen ses og forstås i et bredt perspektiv. Vi vil således nu gå lidt mere i dybden  
med de problemstillinger, der både knytter sig til arealanvendelsen i havnen og til havnens generelle 
udviklingsforløb. Essensen af den følgende diskussion er, at for at kunne diskutere ”nedefra 
perspektivet” (forstået som tendenser eller ændringer i landskabet og problemstillinger knyttet 
hertil) må et ”oppefra perspektiv” også inddrages. Denne del af diskussionen vil deraf være præget 
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af en mere overordnet tilgang med inddragelse af de øvrige forhold og emner vi har behandlet i 
projektet.  
 
Set over tid, forstået som udviklingsforløbet ledende frem til den status Holbæk Havn har i dag, har 
det strategiske handlerum haft afgørende betydning i forbindelse med den åbenlyse 
tilbagetrængning af havnefunktioner som er foregået til fordel for især boligbyggeri. Det er således 
helt entydigt, at Holbæk Havns strategiske handlerum over en årrække blev begrænset væsentligt i 
forbindelse med havnens overgang fra kommunal selvstyrehavn til kommunal havn. Dette blev 
understreget definitivt ved kommunalbestyrelsens beslutning om at afvikle havnen som trafikhavn. 
Om end kommunen hele tiden har ejet havnen, og dermed i Hägerstrandsk forstand hele tiden har 
haft den territorielle kompetence, var en (stor) del af denne kompetence tidligere udliciteret til 
havnebestyrelsen, som var nedsat til at administrere havnen (dengang havnen var kommunal 
selvstyrehavn). Således er det måske mere rammende at tale om spatial kompetence, eftersom 
havnen kun har haft råderetten og ikke ejendomsretten. 
Som Lenarht Andersson påpeger, er den kommunale styreform at sammenligne med en kommunal 
institution, hvor det bare er et politisk udvalg, der tager sig af tingene. Hele denne 
kompetenceproblematik er fuldstændig identisk med de problemstillinger vi tidligere har trukket 
frem i projektet (jf. kap. 3) angående netop de kompetencemæssige problemstillinger knyttet til især 
den kommunale og kommunale selvstyreform. Samtidig afspejler denne problematik også de 
konflikterende arealinteresser, hvor havnen (og især Lenarht) kæmpede for bibeholdelse af 
trafikhavnen, mens kommunen kæmpede i den modsatte retning. Som en væsentlig følge af disse 
arealinteresser (især kommunens), og forandringen af kompetencefordelingen, fulgte markante 
arealanvendelsesændringer i Holbæks havnelandskab, bl.a. en generel havnefunktionsudtømning 
med efterfølgende ekspansion af byen. Dette udviklingsscenarium må umiddelbart siges at stemme 
overens med den havneudviklingstendens, som vi i gennem projektet har benævnt 
havnefunktionsudtømning. Imidlertid er det dog i denne funktionsudtømnings-sammenhæng vigtigt 
at understrege, at havnen, i følge Lenarht, godt kunne have fortsat i 20-30 år endnu. Interessant er 
det i den sammenhæng at Lenarht ikke påpeger konkurrence- eller markedsforhold, diverse 
strukturændringer eller lignende som værende de faktorer, der i sidste ende, som Lenarht er klar 
over, ville have resulteret i en afvikling af havnen. I stedet påpeger han havnens placering ”midt i 
byen” og de gener det giver for byens borgere, samt miljørestriktioner relateret til bl.a. støj- og 
støvgener fra havnen.  
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Generelt i forhold til de indvirkningsfaktorer vi indledningsvis præsenterede i projektet, nævner 
Lenarht bl.a. havnens placering nede i bunden af en fjord som havende betydning. Ligeledes 
nævner han også det begrænsede erhvervsopland, samt det faktum at de virksomheder, som lå der 
før, lige så godt kunne have ligget et andet sted. Den funktionsudtømning der er sket nu, er således 
ikke sket som en naturlig udvikling, idet den i høj grad må siges at være sat i værk af 
kommunalpolitiske kræfter og arealinteresser. Et vigtigt aspekt i den problematik vedrører således 
spørgsmålet om, hvem havnen skal være til gavn for. Som Lenarht selv påpeger, var havnen ikke til 
for at tjene penge, dens formål var at glæde de brugere, der ønskede at benytte havnen. I 
modsætning hertil så kommunen andre muligheder i havnen, hvilket bl.a. må ses i lyset af den 
stigende efterspørgsel på de attraktive havnearealer til byformål.  
Denne kommunale arealinteresse, kombineret med kommunens besiddelse af både den territorielle 
kompetence samt den spatiale, resulterede således i den styreformsændring der fulgte og, som 
Lenarht understreger, har haft stor (den største) betydning for havnens udvikling. Dette resulterede 
samlet set i de arealanvendelsesændringer, der efterfølgende skete, og som nu kendetegner Holbæk 
Havn. 
Et andet eksempel på det strategiske handlerums betydning for Holbæk Havn, og som et eksempel 
på konflikterende interesser, er den problemstilling Lenarht nævner i forbindelse med 
modtagerpligten af skibe. I den sammenhæng kan det siges at havnens/kommunens strategiske 
handlerum begrænses pga. de lovgivningsmæssige bestemmelser om modtagerpligt. Pga. disse 
bestemmelser er havnen forpligtet til, så længe den stadig modtager skibe/gods (de tilbageværende 
lejere), at tage i mod skibe, der ønsker at anløbe havnen, trods det at den officielt er under afvikling. 
De praktiske følger dette har (f.eks. lastbiltrafik, pleje, opretholdelse af havnefaciliteter samt 
risikoen for at modtage miljøfarligt gods) konflikterer med de arealfunktioner, som er trængt frem i 
havnelandskabet. Her tænkes især på boligbyggeriet på havnen, og det at der allerede er flyttet folk 
ind.  
 
Sammenligner man Holbæk Havn med Køge Havn er der både slående ligheder og tydelige 
forskelle. En vigtig lighed kommer til udtryk i forbindelse med de konflikterende arealinteresser. 
Som i Holbæk Havn er der i Køge Havn stærke byudviklingsinteresser fra kommunal side. 
Imidlertid har denne arealinteressekonflikt ikke haft de samme omfattende konsekvenser for Køge 
Havn. Denne forskel skyldes bl.a. Køge Havns strategiske handlerum. I Køge synes den territorielle 
kompetence at være betydeligt stærkere end i Holbæk, trods det at det, som i Holbæk, er kommunen 
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som er den reelle ejer. Som følge af Køge Havns noget stærkere territorielle kompetence har havnen 
også et større strategisk handlerum, hvilket f.eks. kommer til udtryk ved det faktum, at havnen (i 
modsætning til Holbæk) selv har været med til at tage beslutninger for havnens fremtid. Helt 
centralt for Køge Havns udvikling er det i den forbindelse, at trods byens ekspansion ud i havnen, 
bliver havnens fysiske handlerum ikke, i hvert fald ikke på sigt, begrænset. Og det skyldes at 
kommunen og havnen er nået til enighed om en generel udvikling af havnen, som bl.a. inkluderer 
arealudvidelse som kompensation for det tabte terræn i Sønderhavnen – kommunen får sin 
byudvikling, og havnen får mulighed for at udvide havnen. Dermed bliver begge arealinteresser, og 
ellers konflikterende arealfunktioner, passet ind i havnen, men hver for sig. Hertil er det også vigtigt 
at understrege, at kommunen støtter bredt op om satsningen på både Køge Havn og Skandinavisk 
Transportcenter. Denne satsning og opbakning, som også kommer klart til udtryk i fremtidsplanerne 
for Køge, og som også delvist afspejles i havnens arealanvendelseskarakteristika, har mange 
fællestræk med det havneudviklingsforløb, vi har defineret som havnedriftsintensivering. Denne 
udviklingstendens må også ses i lyset af de indvirkningsfaktorer Niels P. Nielsen nævner, idet han 
her vægter behovet for et større havnebassin pga. de nye og større skibe. Derudover pointerer han 
også Køges force, som er beliggenheden i forhold til vejnettet. Begge forhold er ”positive” og 
driftsorienterede, og afspejler således også et udviklingsforløb rettet mod havnedriftsintensivering. 
Denne tendens kommer også til udtryk i byrådets politikker for kommunens udvikling, idet både 
Køge Havn og Skandinavisk Transportcenter indgår som centrale elementer. 
Anskuer man imidlertid dette forhold ud fra et Hägerstrandsk perspektiv, kan der siges at være tale 
om en sammensmeltning af den territorielle og spatiale kompetence, forstået på den måde, at disse 
kompetencer ikke begrænser hinanden, men tværtimod udvider det samlede strategiske handlerum 
til fordel for begge ”kompetenceindehavere”. På samme måde som i Holbæk sker 
arealanvendelsesændringerne således på en særdeles overlagt måde rettet mod et bestemt mål 
(havnens rolle i byen), som er bestemt af specifikke arealinteresser.  
 
Det overordnede rationale bag disse overlagte arealanvendelsesændringer i de to havne kan anskues 
forskelligt. Havnens rolle og status i byen er ikke planlagt efter samme målsætninger. Ud fra 
følgende figur kan dette rationale gøres mere klart:   
 
 130 
 
Figur 16: Forskellige integrationsformer. (Egen figur efter Rosted & Ehlers 2003: 262) 
 
Figuren viser, hvorledes samspillet mellem to arealer kan anskues. Oprindeligt er figuren udviklet i 
kulturgeografisk øjemed, men den skal her ses konkret geografisk således, at den røde cirkel er 
byen og den blå er havnen. Den illustrerer dermed forskellige former af integration mellem havn og 
by.  
Det er igennem projektet blevet vist, hvordan arealanvendelsen i havn og by er forskellig, samt 
hvordan de arealanvendelsestyper er konflikterende, hvilket kommer til udtryk både i 
havneafgrænsningen og i havnechefernes udtalelser. Løsningen på denne konflikt mellem 
arealanvendelserne løses i Holbæk ved, at byen assimilerer havnen i byen. Man ønsker at 
opretholde havnefronten og sejlrenden men vil fjerne havneerhvervene, og det er således kun ”en 
skal” af havnen, der fortsat vil eksistere. I Køge opretholder (eller forstærker) man en skarp 
opdeling mellem havn og by, så der skabes en segregation mellem de to. 
Der foregår altså ikke, rent arealanvendelsesmæssigt, en pluralistisk integration mellem havn og by 
i hverken Køge eller Holbæk. En sådan integration skal foregå fra begge parters side, men dette er 
der ikke interesse for. Til gengæld nævner Niels Peter Nielsen, at havnen bliver flittigt brugt til 
rekreative formål. Denne rekreative anvendelse af havnen kunne betegnes som en form for 
pluralistisk integration. Der er fokus på dette forhold fra begge sider – også havnens. 
Havnearealernes udseende har stor betydning for lokalbefolkningens holdning til havnen, i og med 
at havne oftest er bynære, samt bliver anvendt af både erhverv og befolkning. Dette kommer til 
udtryk i begge interviews. En integration af rekreative funktioner i havnen er derfor vigtig. Det 
bliver nævnt i interviewene, at denne æstetiske faktor for havnearealerne er særdeles vigtig, samt at 
en af de vægtigste grunde til Holbæk Trafikhavns afvikling var netop æstetisk uskønne arealer.      
Segregation 
Pluralistisk integration Assimilation 
Havn 
By 
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Konklusion 
Hvordan kan havnelandskabet ses som en kampplads mellem arealfunktioners frem- og 
tilbagetrængen, og hvilke problemstillinger kan der i den sammenhæng knytte sig til 
arealanvendelsen i havnelandskabet? 
 
Problemstillingen er blevet besvaret løbende gennem projektet, så kun de vigtigste pointer vil nu 
blive ridset op. Vi har vist, hvordan havnelandskabet kan ses som en kampplads mellem 
arealfunktioners frem- og tilbagetrængen. Specielt har vi set, hvordan dette kommer til udtryk når 
byfunktioner og havnefunktioner mødes i landskabet. I forhold til det samlede undersøgte tidsrum, 
er kampen blevet ”større” i de senere år, hvor boliger og byfunktioner har bevæget sig tættere på 
havnefronten i både Holbæk og Køge. Denne arealudskiftning er hovedsagligt forgået nær grænsen 
mellem by og havn, og vi kan derfor konkludere, at havnens fysiske handlerum bliver begrænset af 
såvel havnens administrative afgrænsning og landskabets naturlige udseende, som af konflikterende 
naboskabers tilstedeværelse. De konflikterende naboskaber er blevet identificeret som værende 
byfunktioner og trafikhavnefunktioner, og de primære konfliktforhold er havneerhvervenes 
udledning af støj og støv.    
I lige så høj grad, eller måske endda i endnu højere grad, spiller havnens strategiske handlerum ind 
på udviklingen. For begge havne er det helt tydeligt, at det strategiske handlerum spiller en 
afgørende rolle i forbindelse med havnens udvikling og affødt heraf, arealanvendelsen og 
arealanvendelsesændringerne. I forlængelse heraf er det evident, både i relation til vores teoretiske 
behandling af det lovgivningsmæssige og som det kommer til udtryk i interviewene, at der en klar 
problemstilling knyttet hertil. Havnelovgivningen har meget stor indvirkning på havnenes 
udvikling, da der i lovgivningen netop udstikkes rammer for havnenes (og kommunernes) legale 
magtbeføjelser. De forskellige styringsformer, som blev indført ved loven af 1999, har givet 
mulighed for en større differentiering mellem havnene end tidligere og samtidig givet mulighed for, 
at fordele de spatiale og territorielle kompetencer forskelligt fra havn til havn. Udviklingen af de 
strategiske handlerum har ligeså været en af de vigtige faktorer, som har bestemt den fremtidige 
udvikling for henholdsvis Holbæk Havn og Køge Havn. Da Holbæk Havn blev kommunal havn, 
mistede havnebestyrelsen sin position, og havnen mistede grundlaget for at agere som en 
virksomhed. I Køge har den kommunale selvstyrefunktion, parret med en kommune der står bag en 
havnedriftsintensivering, gjort det muligt for Køge Havn at agere på markedsvilkår i endnu højere 
grad end før.           
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Med hensyn til den arealanvendelsesmæssige udvikling, der er fulgt i kølvandet af de ovenstående 
problemstillinger i henholdsvis Køge og Holbæk, kan det konkluderes, at de arealfunktioner, som er 
karakteristiske for henholdsvis havn og by ikke bliver integreret, men derimod adskilt. I Køge så vi, 
hvordan havnen er segregeret fra byen og også er planlagt at forblive sådan i fremtiden. Den helt 
modsatte udvikling har vi set i Holbæk, hvor havnen er på vej til at blive helt assimileret i byen 
(som dog ikke er en integration da havnen afvikles). Det på trods af, at begge havne har gennemgået 
et udviklingsforløb, hvor det i mange år var havnen, der udvidede mest. Det har også vist sig, at en 
manglende integration af rekreative og æstetiske værdier i havnen kan give bagslag for en fortsat 
udvikling eller opretholdelse af en havn.  
 
Det kan overordnet konkluderes, at der har været mange ligheder, hvad angår de forhold og 
faktorer, som har indvirket på havnene og deraf medført de to havnes udviklingsforløb, trods det at 
de er forskellige. Men det er også nødvendigt for forståelsen af disse udviklingsforløb, at der er 
forskellige grader af indvirkning, og at der således er omstændigheder og forhold ved de respektive 
havne, som er forskellige. Disse må der tages højde for i forbindelse med en mere indgående indsigt 
i og forståelse for, hvorfor landskabet og havnen som helhed, har udviklet sig som tilfældet er. 
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